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Seznam použitého značení 
 
Seznam zkratek 
B  autobusy 
C   cyklisté, jízdní kola 
čs  československý 
ČSN  česká státní norma 
DPH  daň z pĜidané hodnoty 
ITS  inteligentní dopravní systémy 
IZS  integrovaný záchranný systém 
KB  kloubové autobusy 
M  motocykly 
MHD  mČstská hromadná doprava 
MK  místní komunikace 
NA  nákladní automobily a autobusy 
NS  nákladní soupravy a kloubové autobusy 
OA  osobní automobily 
PK  pozemní komunikace 
pvoz  pĜepočtené vozidlo 
SSZ  svČtelné signalizační zaĜízení 
TNV  tČžká nákladní vozidla 
TP  technické podmínky 
ÚKD  úroveň kvality dopravy 
voz  vozidlo 
 
Seznam veličin 
av  stupeň vytížení [-] 
CL  kapacita levého odbočení ovlivnČného protismČrem [pvoz/h] 
CL1  dílčí kapacita levého odbočení v dobČ zelené protismČru [pvoz/h] 
CL2  dílčí kap. levého odbočení po skončení vlastní zelené pĜi zmČnČ fází [pvoz/h] 
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CL3  dílčí kapacita levého odbočení neovlivnČná protismČrem [pvoz/h] 
CV  kapacita vjezdu [pvoz/h] 
Cn  kapacita jízdního pruhu n-tého proudu [pvoz/h] 
Gn  základní kapacita jízdního pruhu n-tého proudu [pvoz/h] 
I  hodinová intenzita, intenzita dopravy ve špičkové hodinČ [voz/h], [pvoz/h] 
I0i  výchozí intenzita dopravy pro danou skupinu vozidel [voz/h] 
IH  rozhodující intenzita nadĜazených proudĤ [voz/h] 
In  intenzita dopravy dopravního proudu n [pvoz/h] 
IV  návrhová intenzita dopravy na vjezdu [pvoz/h] 
Ivi  výhledová intenzita dopravy pro danou skupinu vozidel [voz/h] 
k0i  koeficient vývoje dopravy pro výchozí rok a pro danou skupinu vozidel [-] 
kobl  koeficient oblouku [-] 
kpi  koeficient prognózy intenzit dopravy pro danou skupinu vozidel [-] 
kR  ukazatel relativní konfliktnosti [KS/100 vozidel] 
kskl  koeficient sklonu [-] 
kvi  koeficient vývoje dopravy pro výhledový rok a pro danou skupinu vozidel [-] 
L  součet ztrátových časĤ [s] 
N95%  délka fronty na vjezdu [m] 
n  dopravní proud [-] 
np  počet Ĝadících pruhĤ, které společnČ tvoĜí jeden vjezd [-] 
PKS  počet konfliktních situací za hodinu [KS/h] 
p0,n  pravdČpodobnost nevzdutého stavu nadĜazeného proudu n [-] 
R  polomČr [m] 
Rez  rezerva kapacity [pvoz/h] 
Rez  rezerva kapacity vjezdu [%] 
Si  saturovaný tok jednoho Ĝadícího pruhu [pvoz/h] 
SV  saturovaný tok vjezdu [pvoz/h] 
Szákl  základní saturovaný tok [pvoz/h] 
tC  délka cyklu [s] 
tcopt  optimální cyklus [s] 
tf  následný časový odstup [s] 
tg  kritický časový odstup [s] 
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tw  stĜední doba zdržení na vjezdu do svČtelné kĜižovatky [s] 
tw   stĜední doba zdržení [s] 
v85% rychlostní charakteristika dopravního proudu, která vyjadĜuje rychlost, kterou 
nepĜekračuje 85% vozidel [km/h] 
Y  celkový stupeň saturace [-] 
max y  saturace kritických vjezdĤ [pvoz/h] 
z  délka zelené [s] 










StejnČ jako se kĜižují životní cesty lidí, ocitají se na kĜižovatkách svých cest, a hledají 
svČtlo, které jim má ukázat kudy se vydat, tak se kĜižují také cesty dopravní, utváĜejí 
kĜižovatky a orientaci na nich v nČkterých pĜípadech umožňuje právČ svČtlo. ěeč je o 
kĜižovatkách Ĝízených svČtelným signalizačním zaĜízením. 
V současné dobČ se lze z pohledu Ĝízení kĜižovatek, pĜedevším ve mČstech a obcích, 
setkávat stále častČji s Ĝízením pomocí svČtelné signalizace. Tento zpĤsob Ĝízení má spoustu 
výhod, mezi nČž lze Ĝadit zvýšení bezpečnosti provozu, jasné a pĜehledné definování 
pĜedností v jízdČ, zjednodušení regulace provozu v jednotlivých dopravních proudech a 
umožnČní budování velkokapacitních úrovňových kĜižovatek v místech, kde je nevhodné 
umístit jiný typ kĜižovatky, napĜíklad okružní. Takto Ĝízené kĜižovatky však mohou vykazovat 
také známky negativní, avšak často na základČ chybné a nepĜesné práce lidského faktoru. 
V této souvislosti lze zmínit napĜíklad zpĤsobování neplynulosti provozu, často nevhodným 
signálním plánem, nebo také samotná nevhodnost z dĤvodu intenzity provozu či stavebního 
Ĝešení kĜižovatky. Velkou nevýhodou oproti konkurenčním typĤm, je jistá ekonomická 
rozpočtová zátČž pro investora pĜestavby či stavby. KĜižovatku Ĝízenou pomocí SSZ je nejen 
nutné vybudovat, ale také je nutno zajistit servisní činnost, obsluhovat ji a spravovat ji. 
V dnešní dobČ toto stále hraje velkou roli, byť se finanční rozdíly mezi jednotlivými typy v 
rámci technologického pokroku zmenšují. 
Je také potĜeba zmínit, že svČtelná signalizační zaĜízení neslouží pouze v rámci Ĝízení 
kĜižovatek na pozemních komunikacích, ale jsou podstatná pro Ĝízení napĜíklad v okolí 
pĜechodĤ pro chodce a pĜejezdĤ pro cyklisty, dále pro Ĝízení železničních pĜejezdĤ ve formČ 
svČtelného zabezpečovacího zaĜízení, jsou podstatná v rámci kolejové dopravy, jakožto 
návČstidla, a nepochybnČ také k usmČrnČní nebo regulaci provozu na pozemních 
komunikacích v místech, kde to situace vyžaduje. 
Jak již bylo nastínČno, v rámci kĜižovatek, se jedná o moderní a užívaný zpĤsob Ĝízení. 
Dochází k pĜestavbám úrovňových kĜižovatek, Ĝízených pouze svislými a vodorovnými 
dopravními značkami, právČ na typ se svČtelnými signalizačním zaĜízením nejčastČji 
z dĤvodu zvýšení bezpečnosti provozu na pozemních komunikacích. Je na místČ citlivČ 
vnímat vhodnost takovéhoto Ĝešení, pĜípadnČ vhodnost výbČru typu signálĤ. Nejjednodušším 
Ĝešením je porovnání ukazatelĤ na kĜižovatce pĜed pĜestavbou a po ní.  
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PĜedmČtem mé diplomové práce bude zjišťování vhodnosti užití svČtelného 
signalizačního zaĜízení v rámci pĜestavby kĜižovatky Martinovská – Provozní – 1. čs 
armádního sboru v OstravČ, zhodnocení stavu pĜed pĜestavbou a návrh pĜípadných úprav 
současného stavu ve formČ zmČn signálních plánĤ a stavebních úprav.  
V rámci diplomové práce bude detailnČ popsán současný stav kĜižovatky z hlediska 
dopravnČ inženýrského a bezpečnosti provozu, dále budou vytvoĜeny kapacitní výpočty pro 
intenzity dopravy na kĜižovatce a budou navrhnutá Ĝešení pro současný i budoucí stav 
dopravy na kĜižovatce. 
Jedná se o lokalitu, která je mnČ osobnČ z pohledu Ĝidiče motorového vozidla známá a 




2. Popis lokality a okolí kĜižovatky 
2.1. Lokalizace kĜižovatky v rámci mČsta Ostravy 
PrĤsečná kĜižovatka Martinovská – Provozní – 1. čs armádního sboru se nachází v 
OstravČ na hranici mČstských obvodĤ Ostrava Poruba a Ostrava TĜebovice v katastrálním 
území Poruba – Sever a TĜebovice ve Slezsku. Svou lokalitou kĜižovatka plní funkci napojení 
na sbČrnou komunikaci pro dopravu ze zmínČných mČstských obvodĤ. Z širšího pohledu 
kĜižovatka rozdČluje dopravní proudy pĜedevším smČrem do mČstské části Svinov, do centra 
mČsta a smČrem k obytným lokalitám v OstravČ PorubČ a MartinovČ. 
Ulice Martinovská je významná pro mČstský obvod Ostrava Poruba i Ostrava 
TĜebovice, jelikož poskytuje propojení s významnými ulicemi Sokolovská, BedĜicha 
Nikodéma, 1. čs armádního sboru, Provozní a TĜebovická z pohledu dopravy automobilové a 
také dopravy pČší. Na této ulici probíhá, vyjma automobilové dopravy vedené po sbČrné 
místní komunikaci, současnČ i doprava kolejová, konkrétnČ tramvajová, propojující konečnou 
zastávku Martinov s významnými dílnami Dopravního podniku Ostrava, a.s. a s centrem 
mČsta včetnČ dalších mČstských částí Ostravy. Nemalou součástí je pak doprava cyklistická, 
která je vedena po stezce pro chodce a cyklisty, vedoucí paralelnČ s pozemní komunikací a 
tvoĜící cyklistickou trasu „T“ v OstravČ. 
Ulice Provozní je tvoĜena obslužnou místní komunikací, která slouží k propojení ulice 
Martinovská s mČstským obvodem Ostrava TĜebovice a železniční stanicí Ostrava – 
TĜebovice. Na této ulici se nachází mimo zmínČné prĤmyslová zóna s množstvím objektĤ, 
jako jsou výrobny, sklady, obchody, sídla firem a dvory. Je tudy také vedena cyklistická trasa 
„Z“, která je velmi oblíbená a vytížená. Cyklistická doprava je vedena po oddČlené stezce pro 
cyklisty. 
TĜetí ulicí je ulice 1. československého armádního sboru. Z pohledu dopravy se jedná 
o místní komunikaci obslužnou významnou pĜedevším z dĤvodu vedení autobusové dopravy 
po této ulici. 
V jižní části kĜižovatky se nachází nákupní centrum, tvoĜeno jedním obchodem ĜetČzce 
Hruška. V severní části kĜižovatky se nachází bistro a pneuservis, k jejichž pĜíjezdu slouží 
ulice Na BezdČku ústící do ulice Provozní v tČsné blízkosti Ĝešené kĜižovatky. Pro ostatní 
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okolí kĜižovatky je charakteristická zeleň a zástavba rodinnými domy a garážemi. Z pohledu 
již zmínČné tramvajové dopravy je nutno uvést, že jsou zde dvČ protismČrné zastávky 
„Čistírny“, které jsou umístČny na ulici Martinovská na jednom rameni kĜižovatky ve smČru 
do Martinova. PĤvodnČ byly tyto zastávky umístČny na dvou ramenech kĜižovatky ulice 
Martinovská. Z pohledu autobusové dopravy jsou na témže rameni v blízkosti kĜižovatky 
umístČny také autobusové zastávky „Čistírny“. 
2.2. Popis okolí kĜižovatky v souvislosti s chodci 
Součástí kĜižovatky Martinovská – Provozní – 1. čs armádního sboru jsou pĜechody 
pro chodce Ĝízené svČtelným signalizačním zaĜízením na všech čtyĜech ramenech kĜižovatky. 
Na rameni kĜižovatky D, ul. Provozní, je tento pĜechod doplnČn o pĜejezd pro cyklisty. 
KĜižovatka je z pohledu pČší dopravy ménČ frekventovaná. PČšími je využívána pĜedevším 
z dĤvodu tramvajové a autobusové dopravy, v létČ pak z dĤvodu propojení obydlené části 
Poruby s rekreační „procházkovou“ částí TĜebovic. 
 
 
Obr. 2.1 Okolí Ĝešené kĜižovatky [17] 













Obr. 2.2 Cyklistické trasy [18] 
2.3. Objekty s občanskou vybaveností v okolí 
KĜižovatka se nachází v blízkosti nČkolika objektĤ občanské vybavenosti. K tČmto 
objektĤm slouží jako dopravní cesta právČ zmínČná kĜižovatka Martinovská – Provozní – 1. čs 
armádního sboru. V sousedství kĜižovatky v jižní části je objekt již zmínČného obchodu 
ĜetČzce Hruška. Severním smČrem k mČstské části Martinov se nachází výjezdové centrum 
složek IZS a Ĝešená kĜižovatka je součástí výjezdové trasy. 
DĤležitým bodem z hlediska občanské vybavenosti je železniční stanice Ostrava – 
TĜebovice, která je od roku 2008 součástí tratČ č. 321 vedoucí z Českého TČšína do Opavy. 
Tato železniční stanice je využívaná pĜedevším turisty a lidmi dojíždČjícími do zamČstnání a 
škol. V letních mČsících pak také cyklisty mezi Ostravou a Opavou. 
Nedalekými objekty občanské vybavenosti, k nimž mĤže vést cesta napĜíč touto 
kĜižovatkou, jsou plavecký bazén, nákupní stĜedisko, skatepark, restaurační zaĜízení, obvodní 
oddČlení Policie ČR Ostrava – Poruba 2 či veterinární klinika VetCentrum. Je však nutno 
podotknout, že nejvČtší část dopravy vzniká z dĤvodu hustČ osídlené oblasti v okolí 









3. DopravnČ inženýrský stav kĜižovatky 
OhlednČ dopravnČ inženýrského stavu kĜižovatky je nutné zmínit pĜedevším její 
nedávnou rekonstrukci, jejímž pĜedmČtem byla realizace stavby "Vybavení KĜižovatky Č. 
4077 Martinovská – Provozní – 1. čs armádního sboru SSZ". PĜedmČtem této veĜejné zakázky 
bylo vybudování svČtelného signalizačního zaĜízení na kĜížení frekventované místní sbČrné 
komunikace – prĤtahu silnice III. tĜídy s místními obslužnými komunikacemi, dále 
vybudování nových tramvajových nástupišť náhradou za stávající nevyhovující včetnČ 
pĜístupových pČších tras. Pro vybudování SSZ bylo též nutné rozšíĜení a úprava stávajících 
vozovek, vybudování nových pĜechodĤ pro chodce, místa pro pĜecházení a pĜejezdu pro 
cyklisty včetnČ navazujících pČších a cyklistických tras. PĜedmČtem byly také vegetační 
úpravy, pĜeložky a úpravy stávajících inženýrských sítí. Dále pak zĜízení kamerového 
dohledového systému. Projektantem pĜedpokládaná hodnota této rekonstrukce činila 14 532 
587,00 Kč bez DPH. [19] Rekonstrukce kĜižovatky realizačnČ probČhla v období 4. 4. 2016 – 
12. 12. 2016. 
3.1. DopravnČ inženýrský stav – rok 2014 
V roce 2014, čili pĜed rekonstrukcí na kĜižovatku se SSZ, je zdokumentovaný stav 
kĜižovatky jako úrovňová prĤsečná neĜízená kĜižovatka s hlavní komunikací na ulici 
Martinovská z ramena A do ramena C. Ulice Provozní, rameno D, a ulice 1. 
československého armádního sboru, rameno B, byly rameny vedlejších komunikací a osazeny 
svislou dopravní značkou P6 „StĤj, dej pĜednost v jízdČ!“. 
 V rámci dopravního značení byla kĜižovatka vybavena vodorovným i svislým 
dopravním značením s pĜechody pro chodce na tĜech ramenech kĜižovatky. Kryt vozovky byl 
v tomto roce ve formČ asfaltového krytu. Z hlediska dopravních pĜedpisĤ byla na všech 
ramenech kĜižovatky nejvyšší dovolená rychlost 50 km/h. 
VýraznČ odlišným prvkem oproti současnému stavu je pĤvodní umístČní tramvajových 
nástupišť pro cestující, a sice ve smČru Martinov na rameni C kĜižovatky a ve smČru centrum 




Obr. 3.1 Schéma kĜižovatky – rok 2014 [9] 
Celkový stav pĤvodního Ĝešení kĜižovatky lze hodnotit jako nebezpečný z dĤvodu 
nebezpečného prĤjezdu vozidel kĜižovatkou z ramen vedlejších komunikací vzhledem 
intenzitČ vozidel na hlavní komunikaci a z dĤvodu tramvajového provozu na hlavní 
komunikaci, ulici Martinovské. PĜedevším v dobČ dopravní špičky se jevilo nebezpečným 
odbočování vlevo či prĤjezd rovnČ z ulice 1. čs armádního sboru a z ulice Provozní. 
Problematika se týkala také prĤjezdu vozidel MHD kĜižovatkou, pĜedevším vozidel autobusĤ 
MHD, jejichž trasa vede z ramene B do ramene A. 
  
Obr. 3.2 Pohled na kĜižovatku z hlavní PK – rok 2014 [8] 
 
 ul. Martinovská 
 ul. 1. čs arm. sboru 





Obr. 3.2 Pohled na kĜižovatku z vedlejší PK – rok 2014 [8] 
3.2. DopravnČ inženýrský stav – současný stav 
KĜižovatka Martinovská – 1. čs armádního sboru – Provozní je v současné dobČ 
úrovňovou prĤsečnou kĜižovatkou Ĝízenou svČtelným signalizačním zaĜízením. Na kĜižovatce 
je pomocí svČtelné signalizace Ĝízena automobilová doprava, tramvajová doprava i doprava 
pČší a cyklistická.  
KĜižovatka je Ĝízena dynamickým Ĝízením s preferencí vozidel MHD, formou 
pĜihlašování vozidla k Ĝadiči kĜižovatky. Komunikace probíhá prostĜednictvím radiostanice 
vozidla MHD v pásmu malého výkonu. Palubní počítač EPIS 4.0B prostĜednictvím 
radiostanice TAIT vyšle do radiomodemu Ĝadiče této kĜižovatky zprávu – telegram, která je 
pĜedem definována. Do Ĝadiče se tak dostává informace, že se blíží vozidlo MHD, ze které 
vČtve kĜižovatky pĜijíždí a do které vČtve míĜí. [10] 
KĜižovatka je tvoĜena čtyĜmi rameny, pĜičemž ramena A a C jsou vedena jako hlavní 
komunikace a ramena B a D jsou vedena jako komunikace vedlejší. Na kĜižovatce je v mimo 
provozní dobČ svČtelné signalizace aplikovaná pĜednost v jízdČ na ulici Martinovská. Ulice 
Provozní a 1. čs armádního sboru jsou osazeny dopravní značkou P6 „StĤj, dej pĜednost 
v jízdČ!“. Z každého ramene kĜižovatky je možno odbočit do všech smČrĤ. 
V rámci dopravního značení je kĜižovatka vybavena novým i pĤvodním vodorovným a 
svislým dopravním značením s pĜechody pro chodce novČ na všech ramenech kĜižovatky a 
pĜejezdem pro cyklisty na rameni D. Kryt vozovky je ve formČ asfaltového krytu čili se jedná 
 ul. 1. čs arm. sboru 
 ul. Martinovská 




netuhou vozovku. Z hlediska dopravních pĜedpisĤ je na všech ramenech kĜižovatky nejvyšší 
dovolená rychlost 50 km/h. 
 
Obr. 3.3 Schéma kĜižovatky – současný stav [9] 
ŠíĜkové uspoĜádání komunikací tvoĜících kĜižovatku odpovídá zaĜazení pro místní 
komunikace obslužné a sbČrné dle ČSN 73 6110. [6] ŠíĜka jízdních pruhĤ pro smČr pĜímo a 
vpravo na rameni A a C je 3,50 m a šíĜka jízdních pruhĤ pro smČr vlevo je min. 3,00 m. Vjezd 
z ulice 1. čs armádního sboru je tvoĜen jízdním pruhem pro smČr pĜímý a vpravo o šíĜce 3,25 
m a pro smČr vlevo o šíĜce 3,00 m. Vjezd z ulice Provozní je tvoĜen pouze jedním pruhem pro 
všechny smČry o šíĜce 5,00 m. PĜíčné a podélné sklony jsou uvedeny v Tabulce 3.1.  
Tab. 3.1 Tabulka sklonů - současný stav 
RAMENO ULICE PěÍČNÝ SKLON [%] PODÉLNÝ SKLON [%] 
A Martinovská 2,50 - 1,00 
B 1. čs  arm. sboru 2,50 - 4,50 
C Martinovská 2,50 + 1,00 
D Provozní 2,50 + 2,00 
3.3. Dopravní značení svislé – současný stav 
Ramena kĜižovatky jsou osazena svislými dopravními značkami rĤzných skupin. 




Tab. 3.2 Tabulka svislého dopravního značení – současný stav [15] 
OZN. NÁZEV RAMENO SKUPINA KS 
P 2 Hlavní pozemní komunikace A P – upravující pĜednost 1 ks 






Celková hmotnost (3,5 t) 
A 
IP – informativní provozní  
E – dodatkové tabulky 
E – dodatkové tabulky 
1 ks 
C 4a PĜikázaný smČr objíždČní vpravo A C – pĜíkazové 1 ks 
C 9a Stezka pro chodce a cyklisty A C – pĜíkazové 1 ks 
P 6 
E 2c 
StĤj, dej pĜednost v jízdČ! 
Tvar kĜižovatky B 
P – upravující pĜednost 
E – dodatkové tabulky 1 ks 
P 4 
E 3b 
Dej pĜednost v jízdČ! 
Vzdálenost (70 m) B 
P – upravující pĜednost 
E – dodatkové tabulky 1 ks 
B 12 
E 13 
Zákaz vjezdu vyznačených vozidel 
Text (MIMO ZÁSOBOVÁNÍ) B 
B – zákazové  






Celková hmotnost (3,5 t) 
B 
IP – informativní provozní  
E – dodatkové tabulky 
E – dodatkové tabulky 
1 ks 
IP 19 ěadící pruhy B IP – informativní provozní 1 ks 
P 2 Hlavní pozemní komunikace C P – upravující pĜednost 1 ks 






Celková hmotnost (3,5 t) 
C 
IP – informativní provozní  
E – dodatkové tabulky 
E – dodatkové tabulky 
1 ks 
C 4a PĜikázaný smČr objíždČní vpravo C C – pĜíkazové 1 ks 
C 9a Stezka pro chodce a cyklisty C C – pĜíkazové 1 ks 
P 6 
E 2c 
StĤj, dej pĜednost v jízdČ! 
Tvar kĜižovatky D 
P – upravující pĜednost 
E – dodatkové tabulky 1 ks 
C 8a Stezka pro cyklisty D C – pĜíkazové 1 ks 
B 29 Zákaz stání D B – zákazové  3 ks 
IS 19b SmČrová tabule pro cyklisty D IS – informativní smČrová 1 ks 
P 4 Dej pĜednost v jízdČ! Na BezdČku P – upravující pĜednost 1 ks 




Dopravní značení uvedené v tabulce je znázornČno na Obrázku 3.4 schématu níže. 
Svislé dopravní značení bylo určeno a zaĜazeno na základČ technických podmínek TP 65. [15] 
 
Obr. 3.4 Schéma svislého dopravního značení [9] 
Z hlediska technických podmínek TP 65 [15] je svislé dopravní značení umístČno 
v souladu s podmínkami pro umisťování svislých dopravních značek na místních 
komunikacích. Svislé dopravní značení současného stavu kĜižovatky je dostačující a 
pĜehledné. 
3.4. Dopravní značení vodorovné – současný stav 
Vodorovné dopravní značení je na každém rameni kĜižovatky vzhledem k nedávné 
rekonstrukci v dobré kvalitČ provedení a je užito v souvislosti s kategorií a šíĜkovým 
uspoĜádáním místních komunikací dle technických podmínek TP 133. [16] Jednotlivé 
kategorie značení jsou uvedeny v Tabulce 3.3. Celkový stav vodorovného dopravního značení 
je vyhovující.  
Nevhodné Ĝešení v rámci vodorovného dopravního značení je ve formČ chybČjící 
hmatové úpravy, tzv. vodícího pásu pĜechodu, na pĜechodech pro chodce na výjezdech ramen 
A a C kĜižovatky. Dle planých norem je tato úprava nutná u pĜechodĤ pro chodce delších 8 m, 




Tab. 3.3 Tabulka vodorovného dopravního značení vjezdů – současný stav [16] 
OZN. NÁZEV VJEZD ROZMċRY UŽITÍ 
V 1a Podélná čára souvislá A tl. 0,125 m délka 35 m OddČlení jízdních pruhĤ 
V 5 PĜíčná čára souvislá A tl. 0,500 m Hranice kĜižovatky 
V 7 PĜechod pro chodce A šíĜka 4 m délka 10 m 
PĜechod pro chodce 
s hmatovou úpravou 
V 9a SmČrové šipky A délka 5 m SmČrové šipky typu 3 a 5 
V 1a Podélná čára souvislá B tl. 0,125 m délka 44 m OddČlení jízdních pruhĤ 
V 5 PĜíčná čára souvislá B tl. 0,500 m Hranice kĜižovatky, 2 x 
V 7 PĜechod pro chodce B šíĜka 4 m délka 15 m 
PĜechod pro chodce 
s hmatovou úpravou 
V 9a SmČrové šipky B délka 5 m SmČrové šipky typu 3 a 5 
V 19 Prostor pro cyklisty B 3 x 3 m 
Prostor pro čekající 





Označení koridoru pro 
cyklisty do Prostoru pro 
cyklisty 
V 1a Podélná čára souvislá C tl. 0,125 m délka 25 m OddČlení jízdních pruhĤ 
V 5 PĜíčná čára souvislá C tl. 0,500 m Hranice kĜižovatky 
V 7 PĜechod pro chodce C šíĜka 4 m délka 9 m 
PĜechod pro chodce 
s hmatovou úpravou 
V 9a SmČrové šipky C délka 5 m SmČrové šipky typu 3 a 5 
V 1a Podélná čára souvislá D tl. 0,125 m délka 10 + 30 m OddČlení jízdních pruhĤ 
V 5 PĜíčná čára souvislá D tl. 0,500 m Hranice kĜižovatky, 2 x 
V 7 PĜechod pro chodce D šíĜka 4 m délka 14 m 
PĜechod pro chodce 
s hmatovou úpravou 
V 8b 
PĜejezd pro cyklisty 
pĜimknutý k pĜechodu 
pro chodce 
D délka 15 m PĜejezd pro cyklisty 
V 1a Podélná čára souvislá Na BezdČku tl. 0,125 m délka 10 m OddČlení jízdních pruhĤ 




Obr. 3.5 Schéma vodorového dopravního značení [9] 
3.5. Rozhledy na kĜižovatce 
Z hlediska rozhledĤ na kĜižovatce byly hodnoceny celkovČ dva rozhledy ĜidičĤ vozidel 
dávajících pĜednost v jízdČ vozidlĤm na hlavní pozemní komunikaci. Hodnocení probČhlo 
z dĤvodu možnosti nečinnosti SSZ na kĜižovatce. 
První vyhodnocený rozhled je rozhled Ĝidiče vozidla na vedlejší pozemní komunikaci 
ulice 1. čs armádního sboru vzhledem k vozidlĤm na hlavní pozemní komunikaci ulice 
Martinovská. Dle ČSN 73 6102 ed. 2, Tabulka 19 byla určena strana rozhledového 
trojúhelníku XC pro vozidla skupiny 3 pro rychlost 50 km/h 85 metrĤ a rozhledového 
trojúhelníku XB pro vozidla skupiny 3 pro rychlost 50 km/h 100 metrĤ. Rozhled Ĝidiče byl 
určen ze stanovištČ Ĝidiče umístČného v ose vozidla 2 metry od pĜední hrany vozidla stojícího 
1 metr od hranice kĜižovatky. [5] Tento rozhled vyhovuje stanoveným požadavkĤm. 
Druhý vyhodnocený rozhled je rozhled Ĝidiče vozidla na vedlejší pozemní komunikaci 
ulice Provozní vzhledem k vozidlĤm na hlavní pozemní komunikaci ulice Martinovská. Dle 
ČSN 73 6102 ed. 2, Tabulka 19 byla určena strana rozhledového trojúhelníku XC pro vozidla 
skupiny 3 pro rychlost 50 km/h 85 metrĤ a rozhledového trojúhelníku XB pro vozidla skupiny 
3 pro rychlost 50 km/h 100 metrĤ. Rozhled Ĝidiče byl určen ze stanovištČ Ĝidiče umístČného 
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v ose vozidla 2 metry od pĜední hrany vozidla stojícího 1 metr od hranice kĜižovatky. [5] 
Tento rozhled také vyhovuje stanoveným požadavkĤm. 
 
Obr. 3.6 Rozhledové trojúhelníky vozidla na vedlejší PK [5] 
3.6. Bezbariérovost kĜižovatky 
Bezbariérové prvky kĜižovatky jsou na kĜižovatce umístČny v provedení dle PĜílohy č. 
4 této diplomové práce. Nevhodné Ĝešení bezbariérových úprav je zaznamenáno na již 
zmínČných pĜechodech pro chodce, na kterých chybí ve dvou pĜípadech žádoucí, byť 
nepovinná, úprava ve formČ vodícího pásu. Dále je nevhodné Ĝešení hmatových úprav na 
nároží ramen C a D a celková úprava na rameni D a ulice Na BezdČku, která je součásti 
návrhu Ĝešení kĜižovatky.  
3.7. OsvČtlení, kamerový systém, zeleň, vegetace 
KĜižovatka Martinovská – Provozní – 1. čs armádního sboru je osvČtlena formou 
obloukových lamp na všech nárožích kĜižovatky. Sloupy veĜejného osvČtlení jsou v okolí 
kĜižovatky využity také pro umístČní svislého dopravního značení.  
Celá kĜižovatka je monitorována prostĜednictvím kamerového systému umístČného na 
jednotlivých ramenech a nárožích kĜižovatky. 
V rámci Ĝešené zelenČ a vegetace se na Ĝešené kĜižovatce nenachází žádné nebezpečné 
vzrostlé dĜeviny. V okolí kĜižovatky se nachází zeleň výhradnČ ve formČ travnatých ploch a 




4. Dopravní průzkum a prognóza dopravy 
4.1. Dopravní průzkum intenzity vozidel 
Dopravní prĤzkum byl provádČn na kĜižovatce Martinovská – Provozní – 1. čs 
armádního sboru dle technických podmínek TP 189, II. vydání. [3] Dopravní prĤzkum byl 
provádČn na základČ údajĤ uvedených v Tabulce 4.1. 
Tab. 4.1 Údaje o dopravním průzkumu vozidel 
Den prĤzkumu úterý, 26. 9. 2017 – bČžný pracovní den 
DOPRAVNÍ PRģZKUM 06:00 – 08:00 
klimatické podmínky 8 – 13 °C, zataženo, mlha 
zvláštnosti v provozu bČhem dopravního prĤzkumu žádná omezení v blízkosti kĜižovatky 
špičková hodina 06:30 – 07:30 ; 1 535 voz/h 
DOPRAVNÍ PRģZKUM 14:00 – 16:00 
klimatické podmínky 14 – 18 °C, jasno 
zvláštnosti v provozu bČhem dopravního prĤzkumu žádná omezení v blízkosti kĜižovatky 
špičková hodina 15:00 – 16:00 ; 1 699 voz/h 
 
BČhem dopravního prĤzkumu nedošlo k žádné nepĜedložené události a probíhal 
v souladu s TP 189, II. vydání. [3] BČhem prĤzkumu byl poĜízen celkem čtyĜhodinový 
videozáznam, na základČ nČhož byl proveden součet intenzit dopravy v 15 minutových 
intervalech. Na základČ videozáznamu byla také provedena video analýza konfliktních situací. 
 
Obr. 4.1 Pohled ze stanovištČ provádČní průzkumu 
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Pro součet intenzity dopravy ve špičkové hodinČ z dopravního prĤzkumu byla 
sledovaná vozidla rozdČlena do jednotlivých kategorií dle druhĤ vozidla:  
C – jízdní kola 
M – motocykly 
OA – osobní automobily do 3,5 t 
NA – nákladní vozidla nad 3,5 t + autobusy 
NS – nákladní soupravy 
Tab. 4.2 Intenzita vozidel ve špičkové hodinČ 
rameno  proud 













A 1 0 0 29 1 0 
582 
1699 
A 2 1 2 440 21 1 
A 3 0 0 77 10 0 
B 
B 4 0 3 71 8 0 
146 B 5 2 0 39 4 0 
B 6 0 0 18 1 0 
C 
C 7 0 0 67 1 0 
803 C 8 1 0 647 21 0 
C 9 0 0 66 0 0 
D 
 D 10 0 0 57 7 0 
168 D 11 1 0 51 2 0 
D 12 0 0 50 0 0 
 
Z výsledkĤ sčítání intenzity byla špičková hodina určena mezi 15:00 a 16:00 
odpoledne. Hlavní skupinu vozidel, s podílem 94,9 % ze skladby dopravních proudĤ, tvoĜí 
osobní automobily do 3,5 t. Z výsledkĤ mČĜení je také možno určit nejvytíženČjší dopravní 
proudy, kterými jsou proudy A2 a C8, což odpovídá smČrování hlavní komunikace po ulici 
Martinovské. Celková intenzita vozidel bČhem špičkové hodiny byla 1699 voz/h. Provoz 
vozidel skupiny NA pĜedevším v dopravních proudech A2, A3, B4 a C8 je ovlivnČn 
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provozem autobusĤ mČstské hromadné dopravy. Dopravní podnik Ostrava, a.s. zde provozuje 
autobusové linky číslo 39, 40 a 44. 
 
Obr. 4.2 Pentlogram – intenzita dopravy vozidel ve špičkové hodinČ 
4.2. Dopravní průzkum intenzity chodců 
V rámci dopravního prĤzkumu byla provedena také analýza dopravy pČší a cyklistické 
na kĜižovatce na pĜechodech pro chodce a pĜejezdu pro cyklisty. Intenzita byla zaznamenána 
bČhem špičkové hodiny s parametry dle Tabulky 4.3. 
Tab. 4.3 Údaje o dopravním průzkumu chodců 
Den prĤzkumu úterý, 26. 9. 2017 – bČžný pracovní den 
DOPRAVNÍ PRģZKUM 15:00 – 16:00 
klimatické podmínky 14 – 18 °C, jasno 
 
Intenzity chodcĤ byly mČĜeny v rámci pĜechodĤ pro chodce na Ĝešené kĜižovatce 
včetnČ zakomponování chodcĤ smČĜujících na a ze zastávek tramvajové dopravy. Z níže 
uvedené tabulky a pentlogramu lze vyčíst nízkou intenzitu chodcĤ. Z pohledu cyklistĤ je 
využíván pĜedevším pĜejezd pro cyklisty na rameni D a výjimečnČ jsou jimi na ostatních 
ramenech kĜižovatky využívány pĜechody pro chodce, což je v rozporu s platnou legislativou. 
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Tab. 4.4 Intenzita chodců ve špičkové hodinČ 
rameno proud chodci [os/hod] cyklisté [voz/hod] 
A CH 1 24 2 
A CH 2 33 2 
A CH 3 27 2 
A CH 4 28 3 
A CH 5 22 3 
A CH 6 28 3 
B CH 7 20 0 
B CH 8 8 0 
C CH 9 12 1 
C CH 10 5 1 
D CH 11 + C 21 14 
D CH 12 + C 24 10 
 
 
Obr. 4.3 Pentlogram – intenzita dopravy chodců ve špičkové hodinČ 
4.3. Prognóza intenzit vozidel 
V rámci Ĝešení situace na kĜižovatce bylo, na základČ zjištČných intenzit vozidel z roku 
2017, nutné provést prognózu intenzit vozidel pro rok 2014 a výhledový rok 2034 z dĤvodu 
ovČĜení situace stavu pĜed rekonstrukcí kĜižovatky a dále pro výhledový rok 2037 pro 
kĜižovatku v současném provedení a v rámci navrhovaných úprav. 
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Prognóza intenzit dopravy byla vypočítaná na základČ technických podmínek TP 225, 
II. vydání. [2] Pro prognózu intenzit dopravy byla použita metoda jednotného součinitele 
rĤstu. Pro Ĝešenou kĜižovatku, jejíž ramena tvoĜí místní komunikace, byl na základČ 
charakteru provozu určen typ komunikace II+III. 
Intenzita dopravy pro výhledový rok se vypočítá podle vztahu: 𝐼௩𝑖 = 𝐼଴𝑖 ∙ 𝑘௣𝑖 
(1) 
kde 
 Ivi výhledová intenzita dopravy pro danou skupinu vozidel [voz/h] 
 I0i výchozí intenzita dopravy pro danou skupinu vozidel [voz/h] 
 kpi koeficient prognózy intenzit dopravy pro danou skupinu vozidel [-] 
 
Výhledová intenzita dopravy pro všechny vozidla celkem se určí součtem 
výhledových intenzit dopravy pro jednotlivé skupiny vozidel podle vzorce: 𝐼௩ = ∑ 𝐼௩𝑖𝑖=௅,்  
(2) 
Koeficient prognózy intenzit dopravy pro jednotlivé skupiny vozidel se určí podle 
vztahu:  𝑘௣𝑖 = 𝑘௩𝑖𝑘଴𝑖 
(3) 
kde 
 kvi koeficient vývoje dopravy pro výhledový rok a pro danou skupinu vozidel [-] 
 k0i koeficient vývoje dopravy pro výchozí rok a pro danou skupinu vozidel [-] 
 
Jednotlivé hodnoty koeficientĤ jsou uvedeny v PĜíloze 1 a PĜíloze 2 technických 
podmínek TP 225, II. vydání. Výchozím rokem pro prognózu dopravy je rok 2017. Za 
výhledový rok je považován rok 2037. Z dĤvodu možnosti kapacitního výpočtu neĜízené 
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kĜižovatky byla určena prognóza v roce 2014 a 2034. Koeficienty jsou pro upĜesnČní pro typ 
komunikace II+III uvedeny v Tabulce 4.5, Tabulce 4.6 a Tabulce 4.7. 
Tab. 4.5 Koeficienty prognózy intenzit dopravy pro rok 2037 [2] 
Druh vozidla 
Koeficient vývoje 
intenzit dopravy pro 
rok 2017 k0 [-] 
Koeficient vývoje 
intenzit dopravy pro 
rok 2037 kv [-] 
Koeficient prognózy 
intenzit dopravy 𝑘௣ =௞𝑣௞బ  [-] 
Všechna vozidla - SV 1,12 1,50 1,34 
 
Tab. 4.6 Koeficienty prognózy intenzit dopravy pro rok 2014 [2] 
Druh vozidla 
Koeficient vývoje 
intenzit dopravy pro 
rok 2017 k0 [-] 
Koeficient vývoje 
intenzit dopravy pro 
rok 2014 kv [-] 
Koeficient prognózy 
intenzit dopravy 𝑘௣ =௞𝑣௞బ  [-] 
Všechna vozidla - SV 1,12 1,06 0,95 
 
Tab. 4.7 Koeficienty prognózy intenzit dopravy pro rok 2034 [2] 
Druh vozidla 
Koeficient vývoje 
intenzit dopravy pro 
rok 2017 k0 [-] 
Koeficient vývoje 
intenzit dopravy pro 
rok 2034 kv [-] 
Koeficient prognózy 
intenzit dopravy 𝑘௣ =௞𝑣௞బ  [-] 
Všechna vozidla - SV 1,12 1,46 1,30 
 
Intenzity dopravy vozidel pro výhledové roky jsou vzhledem k jednotlivým dopravním 
proudĤm po pĜepočtu vozidel za pomocí koeficientĤ prognózy intenzit dopravy uvedeny 
v Tabulce 4.8. 
Celkový nárĤst intenzity dopravy ve výhledovém roce 2037 je oproti intenzitČ ve 







Tab. 4.8 Intenzita dopravy ve výhledových rocích 
rameno  proud 
Intenzita dopravy ve špičkové hodinČ 
Rok 2014 [voz/h] Rok 2034 [voz/h] Rok 2037 [voz/h] 
A 
A 1 28 39 40 
A 2 439 606 622 
A 3 82 113 116 
B 
B 4 78 107 110 
B5 43 59 60 
B 6 18 24 25 
C 
C 7 64 88 91 
C 8 632 871 896 
C 9 62 86 88 
D 
D 10 61 83 85 
D 11 51 70 72 
D 12 47 65 67 
Celkem 1 605 2 211 2 272 
4.4. Konfliktní situace 
Konfliktní situace označovány jako tzv. „skoronehody“ byly časté pĜedevším pĜed 
rekonstrukcí kĜižovatky na kĜižovatku se SSZ. Užití svČtelného signalizačního zaĜízení tyto 
situace eliminuje, avšak ne zcela úplnČ. PĜedevším pĜi užití plných signálĤ na vedlejších 
komunikacích se současným signálem „Volno“ v rámci jedné fáze se konfliktní situace 
vyskytují. Dále pak pĜi signálu „Volno“ pro chodce bČhem odbočování vozidel vpravo či 
vlevo. 
PĜed pĜestavbou kĜižovatky byla kĜižovatka prĤsečná neĜízená, osazena pouze svislým 
dopravním značením doplnČným o vodorovné. Na kĜižovatce se vyskytovali pĜedevším tĜi 
nebezpečné situace zaznamenané na Obrázku 4.4, vyplývajících ze znalosti místní 
problematiky. Vyjma tČchto tĜí situací, tzn. možnosti stĜetu se soubČžnČ jedoucí tramvají pĜi 
odbočení vlevo z hlavní PK, možnosti stĜetu vozidel pĜi pĜímém prĤjezdu nebo odbočení 
vlevo z vedlejší PK s vozidly na hlavní PK a možnosti stĜetu vlivem nesprávného kĜižování 
vozidel jedoucích proti sobČ z vedlejších PK, byli na kĜižovatce také rizikové pĜechody pro 




Obr. 4.4 Konfliktní situace - stav v roce 2014 
Analýza konfliktních situací současného stavu probíhala v dobČ od 15:00 do 16:00 
hodin (špičková hodina) na základČ videoanalýzy z videa poĜízeného bČhem dopravního 
prĤzkumu dne 26. 9. 2017 kamerou Sony HDR-CX105. Konfliktní situace jsou zaznamenány 
na Obrázku 4.5 a v Tabulce 4.9. 
 




1 x 4č(ch)2 
2 x 6D2 
4 x 6D2 
1 x 4v2 
2 x 9ch3 
3 x 6B2 
1 x 9B(v)3 
1 x 9c2 
1 x 5č(ch)2 
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Tab. 4.9 Konfliktní situace – současný stav 
Konfliktní situace Popis situace KS 
4 v 2 
možnost stĜetu chodec X vozidlo na pĜechodu pro chodce z dĤvodu 
současného zeleného signálu pro odbočení vlevo z ul. 1 čs armádního 
sboru a na pĜechodu pro chodce ul. Martinovské 
1 x 
5 č(ch) 2 možnost stĜetu chodec X tramvaj z dĤvodu pĜecházení chodce pĜed tramvajové tČleso na červenou, zavinil chodec 1 x 
4 č(ch) 2 možnost stĜetu chodec X vozidlo z dĤvodu pĜecházení chodce pĜed pĜechod pro chodce na červenou, zavinil chodec 1 x 
6 D 2 
možnost stĜetu vozidlo X vozidlo z dĤvodu nedobrzdČni a možného 
nárazu zezadu 2 x 
6 B 2 
možnost stĜetu vozidlo X vozidlo jedoucí proti sobČ z vedlejších PK 
z dĤvodu vyhýbání se vozidlĤm jedoucích jiným smČrem (na vedlejších 
PK jsou plné svČtelné signály) 
3 x 
9 B(v) 3 
možnost stĜetu cyklista X vozidlo jedoucí proti sobČ z vedlejších PK 
z dĤvodu pĜehlédnutí cyklisty, zavinilo vozidlo 1 x 
9 c 2 
možnost stĜetu cyklista X chodec na pĜechodu pro chodce, zavinil 
cyklista 
1 x 
9 ch 3 
možnost stĜetu cyklista X chodec na společné stezce pro chodce a 
cyklisty, zavinil chodec 
2 x 
6 D 2 
možnost stĜetu vozidlo X vozidlo z dĤvodu nedobrzdČni a možného 
nárazu zezadu 4 x 
 
V rámci diplomové práce byly konfliktní situace analyzovány a Ĝazeny do kategorií 
dle Organizace a Ĝízení dopravy I., 1. vyd. [7]  
Míra nebezpečnosti provozu na kĜižovatce byla určena prostĜednictvím ukazatele 
relativní konfliktnosti ze vztahu: 
𝑘ோ = 𝑃௄ௌ𝐼  ∙ ͳͲͲ 
(4) 
kde 
 kR ukazatel relativní konfliktnosti [KS/100 vozidel] 
PKS počet konfliktních situací za hodinu [KS/h] 
I hodinová intenzita [voz/h] 
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 𝑘ோ = ͳ͸ͳ͸ͻͻ  ∙ ͳͲͲ = Ͳ,ͻͶ KS/ͳͲͲ voz 
 
Míra nebezpečnosti provozu na kĜižovatce je 0,94 KS na 100 vozidel, což je také 
vzhledem k míĜe závažnosti, ve vČtšinČ pĜípadĤ na stupni 2, míra pĜijatelná. NejzávažnČjší 
jsou kritické situace týkající se chodcĤ na pĜechodech pro chodce. 
4.5. Nehodovost 
Analýza nehodovosti byla provedena na základČ dat Jednotné dopravní vektorové 
mapy z webu www.jdvm.cz [13] od roku 2007 do roku 2017 v ploše vyznačené na Obrázku 
4.6. 
 
Obr. 4.6 Oblast analýzy nehodovosti [13] 
 
Tab. 4.10 PĜehled nehod na kĜižovatce [13]  
Popis Počet [KS] 
Počet nehod celkem 51 
Počet nehod s následky na zdraví 17 
Počet usmrcených osob 0 
Počet tČžce zranČných 3 




Nehodovost na pĜedmČtné kĜižovatce je dlouhodobČ problematickou záležitostí. Časté 
dopravní nehody u tohoto typu kĜižovatky, doplnČného o tramvajový provoz, jsou typické. 
KvĤli zvýšení bezpečnosti provozu je nutno naplno využívat svČtelné signalizační zaĜízení, 
které má za úkol eliminovat konfliktní situace, pĜípadnČ nehody. 
 
Obr. 4.7 Graf vývoje nehodovosti 
Podle statistiky dopravních nehod na Obrázku 4.8 lze konstatovat, že nejčastČjší 
pĜíčinou dopravních nehod bylo porušení pĜíkazu dopravní značky P6 „StĤj, dej pĜednost 
v jízdČ!“ a nedání pĜednosti v jízdČ vozidlĤm na hlavní pozemní komunikaci. 
 


























5. Kapacita neĜízené kĜižovatky – výchozí rok 2014 
Kapacita neĜízené úrovňové kĜižovatky výchozího roku 2014 a výhledového roku 
2034 byla vypočítaná dle technických podmínek TP 188 Posuzování kapacity neĜízených 
úrovňových kĜižovatek. [1] Tento výpočet byl proveden z dĤvodu ovČĜení kapacitní 
problematiky v roce 2014 v rámci neĜízené prĤsečné kĜižovatky pĜed její rekonstrukcí 
realizovanou bČhem roku 2016. Intenzity provozu byly určeny dle TP 225, II. vyd. [2] v rámci 
Prognózy dopravy z intenzit vozidel z roku 2017. Pro výpočet byly užity koeficienty skladby 
dopravního proudu dle Tabulky 5.1. Do výpočtu nebyl zahrnut tramvajový provoz. 
Tab. 5.1 PĜepočtové koeficienty skladby dopravního proudu [1] 
Typ 








prĤsečná 0,5 0,8 1,0 1,5 2,0 
5.1. Stupeň podĜazenosti dopravních proudů 
Stupeň podĜazenosti dopravních proudĤ byl určen na základČ TP 188, Tabulka 5 
v souvislosti s nadĜazeností a podĜazeností jednotlivých dopravních proudĤ.  
Tab. 5.2 Stupeň podĜazenosti dopravních proudů [1] 
Stupeň Charakteristika Dopravní proudy 
I. stupeň nadĜazenost A2, A3, C8, C9 
II. stupeň jednoduchá podĜazenost 
proudu I. stupnČ A1, B6, C7, D12 
III. stupeň dvojnásobná podĜazenost proudĤm I. a II. stupnČ B5, D11 
IV. stupeň trojnásobná podĜazenost proudĤm I., II. a III. stupnČ B4, D10 
5.2. Rozhodující intenzity nadĜazených proudů 
Rozhodující intenzita nadĜazených proudĤ je základní promČnnou pĜi výpočtu 
základní kapacity vedlejších dopravních proudĤ. S ohledem na pĜesnost a jednoduchost 
výpočtu je skladba nadĜazených proudĤ zanedbávána. Hodnota intenzity nadĜazených proudĤ 
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vstupuje do výpočtu ve skutečných vozidlech. [1] Výsledky rozhodujících intenzit 
nadĜazených proudĤ byly zaznamenány v Tabulce 5.3. 
Tab. 5.3 Rohodující intenzity nadĜazených dopravních proudů 
PodĜazený dopravní proud Intenzita nadĜazených dopravních proudĤ [voz/h] 
Levé odbočení z hlavní komunikace IH1 = 695 
Levé odbočení z hlavní komunikace IH7 = 522 
Pravé odbočení z vedlejší komunikace IH6 = 481 
Pravé odbočení z vedlejší komunikace IH12 = 664 
PĜímý prĤjezd z vedlejší komunikace IH5 = 1 268 
PĜímý prĤjezd z vedlejší komunikace IH11 = 1 278 
Levé odbočení z vedlejší komunikace IH4 = 1 335 
Levé odbočení z vedlejší komunikace IH10 = 1 298 
5.3. Hodnoty kritických odstupů 
Hodnoty kritických odstupĤ tg byly určeny na základČ Tabulky 9 z TP 188 v závislosti 
na rychlosti na hlavní komunikaci v85% kde 
v85% rychlostní charakteristika dopravního proudu, která vyjadĜuje rychlost, kterou 
nepĜekračuje 85% vozidel [km/h] 
 
Rychlost na hlavní komunikaci byla v roce 2014 stejná jako v současném stavu čili 50 
km/h. 
Tab. 5.4 Hodnoty kritických odstupů [1] 
Druh dopravního proudu Dopravní proud tg [s] 
Levé odbočení z hlavní 1 4,50 
Levé odbočení z hlavní 7 4,50 
Pravé odbočení z vedlejší 6 4,70 
Pravé odbočení z vedlejší 12 4,70 
PĜímý prĤjezd z vedlejší 5 6,20 
PĜímý prĤjezd z vedlejší 11 6,20 
Levé odbočení z vedlejší 4 6,30 




5.4. Hodnoty následných odstupů 
Pro výpočet základní kapacity vedlejších dopravních proudĤ byla použita stĜední 
hodnota následných časových odstupĤ tf. Hodnoty tf byly určeny na základČ Tabulky 10 z TP 
188 v závislosti na úpravČ pĜednosti v jízdČ a druhu dopravního proudu. Na Ĝešené kĜižovatce 
byla v Ĝešeném roce úprava pĜednosti v jízdČ formou svislé dopravní značky P6 – „StĤj, dej 
pĜednost v jízdČ!“. 
Tab. 5.5 Hodnoty následných odstupů [1] 
Druh dopravního proudu Dopravní proud tf [s] 
Levé odbočení z hlavní 1 2,60 
Levé odbočení z hlavní 7 2,60 
Pravé odbočení z vedlejší 6 3,70 
Pravé odbočení z vedlejší 12 3,70 
PĜímý prĤjezd z vedlejší 5 3,90 
PĜímý prĤjezd z vedlejší 11 3,90 
Levé odbočení z vedlejší 4 4,10 
Levé odbočení z vedlejší 10 4,10 
5.5. Základní kapacita 
Základní kapacita označuje maximální počet vozidel z podĜazeného proudu, která 
mohou projet kĜižovatkou v časové mezeĜe mezi vozidly nadĜazených dopravních proudĤ. Pro 
dopravní proudy I. stupnČ se udává všeobecná hodnota 1800 pvoz/h. Pro výpočet základní 
kapacity pro rok 2014 byl použit vzorec: 
𝐺௡ = ͵͸ͲͲ𝑡݂ ∙ ݁− ಺ಹయలబబ∙ቀ௧௚−𝑡೑మ ቁ 
(5) 
kde 
 Gn základní kapacita jízdního pruhu n-tého proudu [pvoz/h] 
 IH rozhodující intenzita nadĜazených proudĤ [voz/h] 
 tg kritický časový odstup [s] 
 tf následný časový odstup [s] 
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Tab. 5.6 Základní kapacita 
Stupeň dopravního proudu Dopravní proud Základní kapacita [pvoz/h] 
II. stupeň 1 747 
I. stupeň 2 1 800 
I. stupeň 3 1 800 
IV. stupeň 4 182 
III. stupeň 5 207 
II. stupeň 6 665 
II. stupeň 7 871 
I. stupeň 8 1 800 
I. stupeň 9 1 800 
IV. stupeň 10 190 
III. stupeň 11 204 
II. stupeň 12 575 
5.6. Kapacita jízdního pruhu n-tého proudu druhého stupnČ 
Kapacita jízdního pruhu n-tého proudu druhého stupnČ se rovná základní kapacitČ 
tČchto proudĤ. Pro výpočet kapacity jízdního pruhu n-tého proudu druhého stupnČ byl použit 
vzorec: 𝐶௡ = 𝐺௡ 
(6) 
kde 
 n dopravní proudy 1, 6, 7, 12 [-] 
Cn kapacita jízdního pruhu n-tého proudu [pvoz/h] 
Gn základní kapacita jízdního pruhu n-tého proudu [pvoz/h] 
Tab. 5.7 Kapacita jízdního pruhu n-tého proudu druhého stupnČ 







5.7. Kapacita jízdního pruhu n-tého proudu tĜetího a čtvrtého stupnČ 
PĜi výpočtu kapacity jízdního pruhu n-tého proudu tĜetího a čtvrtého stupnČ je nutné 
zohlednit pravdČpodobnost nevzdutí rozhodujících dopravních proudĤ, která snižuje jejich 
základní kapacitu. PravdČpodobnost nevzdutého stavu nadĜazených proudĤ se stanoví podle 
vztahu: 
𝑝଴,௡ = 𝑚𝑎ݔ {ͳ − 𝑎௩ = ͳ − 𝐼௡𝐶௡Ͳ } 
(7) 
kde 
 n dopravní proud 1, 7, 6, 12, 5, 11 [-] 
av stupeň vytížení pro n-tý proud [-] 
In intenzita dopravy dopravního proudu n [pvoz/h] 
Cn kapacita jízdního pruhu n-tého proudu [pvoz/h] 
 
Tab. 5.8 Kapacita jízdního pruhu n-tého proudu tĜetího a čtvrtého stupnČ 





Hodnota pravdČpodobnosti nevzdutého stavu nadĜazeného proudu 1  p0,1 = 0,96 
Hodnota pravdČpodobnosti nevzdutého stavu nadĜazeného proudu 7  p0,7 = 0,93 
Hodnota pravdČpodobnosti nevzdutého stavu nadĜazeného proudu 6  p0,6 = 0,97 
Hodnota pravdČpodobnosti nevzdutého stavu nadĜazeného proudu 12  p0,12 = 0,92 
Hodnota pravdČpodobnosti nevzdutého stavu nadĜazeného proudu 5  p0,5 = 0,79 
Hodnota pravdČpodobnosti nevzdutého stavu nadĜazeného proudu 11  p0,11 = 0,75 
PĜepočtená hodnota pravdČpodobnosti nevzdutého stavu nadĜazeného proudu 5  pz,5 = 0,72 




5.8. Stanovení stĜední doby zdržení 
StĜední doba zdržení závisí na rezervČ kapacity jízdního pruhu pĜíslušného proudu a 
jeho kapacitČ. PĜed stanovením hodnoty stĜední doby zdržení je nutní stanovit rezervu 
kapacity podle vztahu: ܴ݁ݖ = 𝐶௡ − 𝐼௡ 
(8) 
kde 
 Rez rezerva kapacity [pvoz/h] 
Cn kapacita jízdního pruhu n-tého proudu [pvoz/h] 
In intenzita dopravního proudu n [pvoz/h] 
 
Tab. 5.9 Rezerva kapacity 
Dopravní proud Rezerva kapacity [pvoz/h] 
1 718 
2 1 350 





8 1 157 





Na základČ Obrázku 16 „Vztah stĜední doby zdržení na kapacitČ a její rezervČ“ z 
technických podmínek TP 188 byla určena stĜední doba zdržení tw v sekundách v souvislosti 




oudĤ a rezervou kapacity. Na základČ Obrázku 16 byla také určena úroveň kvality 
dopravy pro jednotlivé dopravní proudy pro rok 2014. 
 
Tab. 5.10 StĜední doba zdržení 
Dopravní proud StĜední doba zdržení tw [s] Úroveň kvality dopravy 
1 ≤ 5 A 
2 ≤ 5 A 
3 ≤ 5 A 
4 80 E 
5 26 C 
6 ≤ 5 A 
7 ≤ 5 A 
8 ≤ 5 A 
9 ≤ 5 A 
10 50 E 
11 28 C 
12 6 A 
5.9. Stanovení délky fronty 
Délka fronty na vjezdech do neĜízené kĜižovatky se dimenzuje na 95 % 
pravdČpodobnost uvažované délky fronty. Délka fronty N95% se určí na základČ stupnČ 
vytížení av a hodnoty kapacity Cn. 
Stupeň vytížení je dán vztahem: 𝑎௩ = 𝐼௡𝐶௡ 
(9) 
kde 
 av stupeň vytížení [-] 
Cn kapacita jízdního pruhu dopravního proudu n [pvoz/h] 




Délka fronty se vypočítá na základČ vztahu: 
𝑁ଽହ% = ͵ʹ ∙ 𝐶௡ ∙ ቌ𝑎௩ − ͳ + √ሺͳ − 𝑎௩ሻଶ + ͵,Ͳ ∙ ͺ ∙ 𝑎௩𝐶௡ ቍ 
(10) 
kde 
 N95% délka fronty [m] 
av stupeň vytížení [-] 
Cn kapacita jízdního pruhu n-tého proudu [pvoz/h] 
 
Tab. 5.11 Délka fronty 
Dopravní proud Stupeň vytížení av [-] Délka fronty N95% [m] 
1 0,04 0,72 
2 0,25 5,99 
3 0,05 0,92 
4 0,71 32,94 
5 0,24 5,51 
6 0,03 0,52 
7 0,07 1,45 
8 0,36 9,97 
9 0,03 0,65 
10 0,48 15,57 
11 0,28 7,02 
12 0,08 1,61 
5.10. Kapacita úrovňové neĜízené kĜižovatky pro výhledový rok 2034 
Pro kapacitu úrovňové neĜízené kĜižovatky ve výhledovém roce 2034 byl použitý 
výpočet kapacity úrovňové neĜízené kĜižovatky dle TP 188. Pro výpočty byly využity hodnoty 
výhledových intenzit dopravy pro rok 2034 na základČ prognózy intenzit dopravy. 
V Tabulce 5.12 a Tabulce 5.13 jsou zaznamenány hodnoty vjezdĤ, které nesplňují, 
pĜípadnČ se blíží, kapacitní hranici vjezdĤ kĜižovatky. 
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Tab. 5.12 StĜední doba zdržení - rok 2034 
Dopravní proud StĜední doba zdržení tw [s] Úroveň kvality dopravy 
4 > 80 F 
5 > 80 E 
10 > 80 F 
11 > 80 E 
 
Tab. 5.13 Délka fronty - rok 2034 
Dopravní proud Stupeň vytížení av [-] Délka fronty N95% [m] 
4 3,65 265,06 
5 0,63 24,50 
10 1,97 159,70 
11 0,75 36,08 
 
Kroky výpočtĤ nezahrnuté do této kapitoly včetnČ výsledkĤ jednotlivých krokĤ 




6. Kapacita Ĝízené kĜižovatky SSZ – výchozí rok 2017 
Kapacita Ĝízené úrovňové kĜižovatky se SSZ současného stavu, tj. výchozího roku 
2017, a výhledového roku 2037 byla kapacitnČ posouzená dle technických podmínek TP 235 
Posuzování kapacity svČtelnČ Ĝízených kĜižovatek [12] a návrh svČtelné signalizace byl 
provádČn dle TP 81 Navrhování svČtelných signalizačních zaĜízení pro Ĝízení provozu na 
pozemních komunikacích. [11]  
Na základČ podkladĤ od společnosti Ostravské komunikace, a.s. bylo pro účely návrhu 
signálního plánu a výpočtĤ užito upravené značení jednotlivých signálních prvkĤ a pasportu 
dle Obrázku 6.1. Na základČ podkladĤ od společnosti Ostravské komunikace, a.s. a firmy 
DHV CR, s.r.o. byla také vytvoĜena výkresová dokumentace současného stavu. 
 







Pro výpočty variantních Ĝešení jsou podstatné také mezičasy mezi jednotlivými 
fázemi. Pro tyto účely bylo použito reálných mezičasĤ současného stavu na kĜižovatce.  
6.1. Kapacitní posouzení pro současný signální plán 
Vzhledem k faktu, že je kĜižovatka Ĝízena dynamickým Ĝízením se složitým signálním 
plánem, který bere v potaz aktuální intenzity vozidel v jednotlivých jízdních pruzích a 
preferenci vozidel MHD, tramvají i autobusĤ, je posouzení kapacity kĜižovatky v současném 
stavu velmi problematické a v rámci rekonstrukce v roce 2016 bylo posouzení zpracováno 
odbornou firmou ve výpočtovém softwaru. Pro potĜeby diplomové práce byl výpočet 
zjednodušen v souladu s TP 235. V pĜípadČ dynamického (dopravnČ závislého) Ĝízení se dle 
TP 235 pro posouzení kapacity použije signální plán pro návrhovou hodinu, ve kterém jsou 
vybrány všechny fáze Ĝízení a prodlužovány na zadané maximální délky. [12] Výpočet byl 
vzhledem k dynamickému Ĝízení proveden pouze pro současný stav. 
V pĜípadČ Ĝešené kĜižovatky se jedná o tĜífázové schéma v rámci jednoho cyklu. 
Signální plán je schematicky zaznačen na Obrázku 6.2 a koresponduje s reálným signálním 
plánem ve smyslu nejdelších jednotlivých délek zelených ve fázích pro automobilový provoz. 
 
Obr. 6.2 Zjednodušený signální plán – současný 
Pro kapacitní výpočet dle TP 235 byly použity intenzity vozidel pro současný rok 
2017 špičkové hodiny z dopravního prĤzkumu. 
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6.2. Saturovaný tok vjezdu 
Pro posouzení kapacity svČtelnČ Ĝízené kĜižovatky je nutné zjistit saturované toky 
jednotlivých vjezdĤ. [12] Saturovaný tok vjezdu se vypočítá ze vztahu: 
 ܵ𝑉 = ∑ ?ܵ?௡𝑝𝑖=ଵ  
(11) 
kde 
 SV saturovaný tok vjezdu [pvoz/h] 
Si saturovaný tok jednoho Ĝadícího pruhu [pvoz/h] 
np počet Ĝadících pruhĤ, které společnČ tvoĜí jeden vjezd [-] 
 
Saturovaný tok Ĝadícího pruhu nutný pro výpočet saturovaného toku vjezdu se 
vypočítá dle TP 235 ze vztahu: 
?ܵ? = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟ ∙ 𝑘௢௕௟ 
(12) 
kde 
Si saturovaný tok Ĝadícího pruhu [pvoz/h] 
Szákl základní saturovaný tok = 2 000 [pvoz/h] 
kskl koeficient sklonu [-] 
kobl koeficient oblouku [-] 
 
Koeficient sklonu a koeficient oblouku byly vypočítány na základČ stavebního 






Tab. 6.1 Koeficient sklonu a koeficient oblouku 
Rameno ěadící pruh SmČr a [%]  R [m] f [-] kskl [-] kobl [-] 
A 
1 R, P -1,00 6,00 0,16 1,00 0,96 
2 L -1,00 15,00 1,00 1,00 0,91 
B 
1 R, P -4,50 6,00 0,30 1,00 0,93 
2 L -4,50 1,50 1,00 1,00 0,50 
C 
1 R, P 1,00 6,00 0,09 0,98 0,98 
2 L 1,00 15,00 1,00 0,98 0,91 
D 
1 P L, R, P 2,00 6,00 0,29 0,96 0,93 
1 L L, R, P 2,00 1,50 0,40 0,96 0,71 
 
Výsledné saturované toky Ĝadících pruhĤ a vjezdĤ vypočteny na základČ výše 
uvedených vzorcĤ jsou uvedeny v Tabulce 6.2. 
Tab. 6.2 Saturované toky 
Rameno ěadící pruh SmČr Szákl [pvoz/h] Si [pvoz/h] SV [pvoz/h] 
A 
1 R, P 2 000 1 923 1 923 
2 L 2 000 1 818 1 818 
B 
1 R, P 2 000 1 860 1 860 
2 L 2 000 1 000 1 000 
C 
1 R, P 2 000 1 917 1 917 
2 L 2 000 1 782 1 782 
D 
1 P L, R, P 2 000 1 790 
1 371 
1 L L, R, P 2 000 1 371 
6.3. Kapacita vjezdu 
Kapacita bČžného vjezdu závisí na saturovaném toku, délce efektivní zelené a délce 
cyklu, Tyto hodnoty byly pĜevzaty z aktuálního signálního plánu pro dynamicky Ĝízený 
provoz. Vztah pro výpočet vychází z tČchto veličin: 





CV kapacita vjezdu [pvoz/h] 
SV saturovaný tok vjezdu [pvoz/h] 
z´ délka efektivní zelené [s] 
tC délka cyklu [s] 
 
Pro vjezd tvoĜený samostatným Ĝadicím pruhem pro levé odbočení ovlivnČné 
protismČrem je kapacita vjezdu dána počtem vozidel, která mohou s ohledem na svČtelné 
signály vjet pĜes stopčáru do kĜižovatky a počtem vozidel, která mohou s ohledem na 
intenzitu dopravy v protismČru odbočit v kĜižovatce vlevo. Kapacita vjezdu CV tvoĜeného 
Ĝadícím pruhem pro levé odbočení ovlivnČné protismČrem je menší z níže popsaných hodnot 
CS a CL. Kapacita na stopčáĜe se vypočítá ze vztahu: 
𝐶ௌ = ܵ𝑉 ∙ ݖ´𝑡𝐶 
(14) 
kde 
CS kapacita na stopčáĜe [pvoz/h] 
SV saturovaný tok vjezdu [pvoz/h] 
z´ délka efektivní zelené [s] 
tC délka cyklu [s] 
 
Kapacita levého odbočení ovlivnČného protismČrem se vypočítá jako součet dílčích 
kapacit: 𝐶௅ = 𝐶௅ଵ + 𝐶௅ଶ + 𝐶௅ଷ 
(15) 
kde 
CL kapacita levého odbočení ovlivnČného protismČrem [pvoz/h] 
CL1 dílčí kapacita levého odbočení v dobČ zelené protismČru [pvoz/h] 
CL2 dílčí kap. levého odbočení po skončení vlastní zelené pĜi zmČnČ fází [pvoz/h] 
CL3 dílčí kapacita levého odbočení neovlivnČná protismČrem [pvoz/h] 
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Tab. 6.3 Kapacity vjezdů 
Rameno Ulice SmČr jízdy CV [pvoz/h] CS [pvoz/h] CL [pvoz/h] 
A Martinovská R, P 954 - - 
L 346 - - 
B 1. čs arm. sboru R, P 323 - - 
L 174 174 245 
C Martinovská R, P 951 - - 
L 339 - - 
D Provozní L, R, P 238 238 278 
6.4. Rezerva kapacity, stĜední doba zdržení, ÚKD 
Rezerva kapacity vjezdu se stanoví v procentech intenzity dopravy na vjezdu ze 
vztahu:  
ܴ݁ݖ = (ͳ − 𝐼𝑉𝐶𝑉) ∙ ͳͲͲ 
(16) 
kde 
Rez rezerva kapacity vjezdu [%] 
CV kapacita vjezdu [pvoz/h] 
IV návrhová intenzita dopravy na vjezdu [pvoz/h] 
 
StĜední doba zdržení na vjezdu do svČtelné kĜižovatky je dána vztahem: 
𝑡௪ = Ͳ,Ͷͷ ∙ ቆ ሺ𝑡𝐶 − ݖ´ሻଶ ∙ 𝐶𝑉𝐶𝑉 ∙ 𝑡𝐶 − 𝐼𝑉 ∙ ݖ´ + 𝐼𝑉 ∙ ͵͸ͲͲ𝐶𝑉ଶ − 𝐼𝑉 ∙ 𝐶𝑉ቇ 
(17) 
kde 
tw stĜední doba zdržení na vjezdu do svČtelné kĜižovatky [s] 
tC délka cyklu [s] 
z´ délka efektivní zelené [s] 
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CV kapacita vjezdu [pvoz/h] 
IV návrhová intenzita dopravy na vjezdu [pvoz/h] 
Na základČ vypočtených hodnot rezervy kapacity vjezdu a stĜední doby zdržení na 
vjezdu do svČtelné kĜižovatky byl určen stupeň úrovnČ kvality dopravy podle Tabulky 3 z TP 
235. Výsledné hodnoty jsou zaznamenány v Tabulce 6.4.  
Dle zjištČných výsledkĤ kĜižovatka Ĝízená svČtelnou signalizací splňuje kapacitní 
požadavky pro současný provoz s nejhorší úrovní kvality dopravy na rameni D – ulice 
Provozní. Hodnoty ÚKD jsou ovlivnČny výbČrem nejdelších délek zelených pro jednotlivé 
fáze. V reálném provozu je kĜižovatka Ĝízena dynamicky, což vede ke zlepšování této úrovnČ 
a snižování reálné stĜední doby zdržení. Detailní výpočet je uveden v PĜíloze č. 7. 
Tab. 6.4 Úroveň kvality dopravy vjezdů 
Rameno Ulice SmČr jízdy Rez
 
[%] tw [s] ÚKD 
A Martinovská R, P 39,81 22,30 B 
L 91,03 36,80 C 
B 1. čs arm. sboru R, P 79,25 39,89 C 
L 49,87 50,12 D 
C Martinovská R, P 21,20 29,05 B 
L 79,63 38,38 C 
D Provozní L, R, P 26,90 61,09 D 
 
Je nutno poznamenat, že výsledky jsou ovlivnČny faktem, že je uvažován stav, ve 
kterém dojde k takovému vytížení kĜižovatky, pĜi nČmž by došlo k udČlení maximálních délek 
zelených signálĤ ve všech fázích. V praxi je tato situace výjimečná a pro současné intenzity 




7. Návrh Ĝešení A – zmČna signálního plánu 
Návrh A počítá s nejjednodušší a ekonomicky nezatČžující úpravou svČtelnČ Ĝízené 
kĜižovatky ve formČ zmČny signálního plánu.  
V první části toho návrhu Ĝešení byla uvažována ideální varianta pevného signálního 
plánu pro současný rok, která by mohla být využita jako podklad pro současné dynamické 
Ĝízení, pĜípadnČ by tato zmČna signálního plánu mohl vést ke zmČnČ Ĝízení kĜižovatky pevným 
signálním plánem, napĜíklad v dobČ nefunkčnosti dynamického Ĝízení svČtelné signalizace.  
V druhé části byla uvažována varianta pevného signálního plánu, která splňuje 
požadavky na úroveň kvality dopravy po celou dobu až do výhledového roku 2037. Tato 
varianta opČt mĤže sloužit jako podklad pro dynamické Ĝízení, či zmČnu na Ĝízení pevným 
signálním plánem po dobu následujících 20 let. 
7.1. Návrh A-1 signálního plánu pro současný rok 
Návrh signálního plánu pro současný rok bez stavebních úprav byl koncipován pro 
Ĝešení aktuální situace v podobČ pevného signálního plánu. Signální plán vychází z aktuálních 
intenzit provozu a má efektivní, byť krátkodobý, charakter. 
Návrh signálního plánu byl proveden na základČ výpočtĤ z TP 81 [11], výchozích 
intenzit dopravy z dopravního prĤzkumu a hodnot získaných metodou saturovaného toku dle 
TP 235. [12] Výpočty prostĜednictvím metody saturovaného toku jsou uvedeny v kapitole 6.2.  
Pro vypočítání délky cyklu bylo nutné stanovit stupeň saturace y z intenzit dopravy 
jednotlivých vjezdĤ a saturovaných tokĤ vjezdĤ. Výpočet byl proveden dle vzorce: 
ݕ = ?ܵ?𝑉 
(18) 
kde 
y stupeň saturace [-] 
I intenzita dopravy [pvoz/h] 
SV saturovaný tok vjezdu [pvoz/h] 
54 
 
Dále byl v každé fázi vybrán vjezd s nejvyšším stupnČm saturace, tzv. kritický vjezd 
ve fázi. Součet stupnČ saturace kritických vjezdĤ z jednotlivých fází udává celkový stupeň 
saturace: 
𝑌 = ∑ max ݕ௡𝑖=ଵ  
(19) 
kde 
Y celkový stupeň saturace [-] 
max y saturace kritických vjezdĤ [pvoz/h] 
 
Ztrátový čas pro každou fázi byl dle TP 81 [11] určen na základČ již existujícího 
reálného signálního plánu, a nikoliv dle tabulky mezičasĤ. Součet ztrátových časĤ L byl na 
základČ reálného signálního plánu stanoven na 17 s. 
NáslednČ došlo k návrhu optimálního cyklu pro izolovanou kĜižovatku na základČ 
výpočtu ze vzorce: 
𝑡௖௢௣௧ = ͳ,ͷ ∙ 𝐿ͳ − 𝑌  
(20) 
kde 
tcopt optimální cyklus [s] 
L součet ztrátových časĤ [s] 
Y celkový stupeň saturace [-] 
 
Na základČ vypočteného optimálního cyklu bylo možné navrhnout reálný cyklus tC v 





Poté byl proveden výpočet délek signálĤ volno. Nejprve se určily délky zelených pro 
kritické vjezdy v jednotlivých fázích dle vzorce: 
ݖ = ݕ ∙ ሺ𝑡𝐶 − 𝐿ሻ𝑌  
(22) 
kde 
z  délka zelené [s] 
L součet ztrátových časĤ [s] 
Y celkový stupeň saturace [-] 
tC reálný cyklus [s] 
 
Tyto délky zelené kritických vjezdĤ v jednotlivých fázích určují optimální délky 
jednotlivých fází signálního plánu. Pro účely reálného návrhu však mohou být mČnČny. 
NáslednČ se na základČ známých mezičasĤ doplní délky signálĤ pro ostatní svČtelné signály. 
Ostatní svČtelné signály byly tedy doplnČny na základČ reálných podkladĤ a mezičasĤ pro 
Ĝešenou kĜižovatku. Délky zelených signálĤ pro hlavní smČry jsou uvedeny v Tabulce 7.1. 
Tab. 7.1 Návrh A-1 – Délky zelených signálů 
Rameno Ulice SmČr jízdy L [s] tC [s] z [s] 




B 1. čs arm. sboru R, P 13 
L 13 
C Martinovská R, P 29 
L 6 
D Provozní L, R, P 13 
 
Signální plán byl ovČĜen mikro simulačním modelem v programu PTV VISSIM a 
model odpovídá situaci. Výsledný výstup ze simulace je zakomponován v rámci zhodnocení 
variant. SvČtelné signalizační zaĜízení ulice Na BezdČku bylo vyĜazeno z provozu z dĤvodu 
velmi nízké intenzity vozidel a neefektivnosti ve smyslu bezdĤvodného prodlužování délky 
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cyklu. Výjezd z této komunikace je v rámci Návrhu A-1 i Návrhu A Ĝešen formou pĜednosti 
v jízdČ prostĜednictvím dopravní značky P4 „Dej pĜednost v jízdČ!“. 
Posouzení kapacity na základČ tohoto návrhu bylo provedeno dle TP 235 [12] a 
výsledné hodnoty úrovnČ kvality dopravy jsou zaznamenány v Tabulce 7.2. 
Tab. 7.2 Návrh A-1 – ÚKD rok 2017 
Rameno Ulice SmČr jízdy Rez
 
[%] tw [s] ÚKD 
A Martinovská R, P 33,10 16,61 A 
L 84,17 25,25 B 
B 1. čs arm. sboru R, P 81,99 20,38 B 
L 56,50 26,74 B 
C Martinovská R, P 12,42 28,08 B 
L 64,04 28,97 B 
D Provozní L, R, P 36,56 31,69 B 
 
KĜižovatka s navrhnutým signálním plánem A-1 pro současné intenzity dopravy 
vyhoví. Ve výhledových rocích se však úroveň kvality dopravy podstatnČ zhoršuje, a tudíž 
není signální plán Návrhu A-1 vhodný pro dlouhodobé užívání. 
7.2. Návrh A signálního plánu pro výhledový rok  
Návrh signálního plánu pro současný i výhledový rok bez stavebních úprav byl 
koncipován pro Ĝešení aktuální i budoucí situace v podobČ pevného signálního plánu. 
Návrh signálního plánu byl proveden na základČ výpočtĤ z TP 81, [11] výhledových 
intenzit dopravy a hodnot získaných metodou saturovaného toku dle TP 235 [12].  
Návrh A zahrnuje signální plán pro výhledové intenzity dopravy současného stavu 
kĜižovatky. Vzhledem ke složitosti Ĝešené kĜižovatky bylo v návrhu signálního plánu hledáno 
kompromisní Ĝešení mezi současným dynamickým plánem a optimálním pevným signálním 
plánem. V rámci návrhu Ĝešení došlo k návrhu délky zelených signálĤ dle Tabulky 7.3. 
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Tab. 7.3 Návrh A – Délky zelených signálů 
Rameno Ulice SmČr jízdy L [s] tC [s] z [s] 




B 1. čs arm. sboru R, P 21 
L 21 
C Martinovská R, P 54 
L 8 
D Provozní L, R, P 21 
 
Signální plán byl ovČĜen mikro simulačním modelem v programu PTV VISSIM viz 
Obrázek 7.1 a Obrázek 7.2 a model odpovídá situaci. Výsledný výstup ze simulace je 
zakomponován v rámci zhodnocení variant. SvČtelné signalizační zaĜízení ulice Na BezdČku 
bylo vyĜazeno z provozu z dĤvodu velmi nízké intenzity vozidel a neefektivnosti ve smyslu 
bezdĤvodného prodlužování délky cyklu. 
KĜižovatka s takto navrhnutým signálním plánem pro současné i výhledové intenzity 
dopravy vyhoví. Ve výhledových rocích je zajištČn provoz dle požadavkĤ na úroveň kvality 
dopravy. Výsledné hodnoty úrovnČ kvality dopravy jsou zaznamenány v Tabulce 7.4. 
Tab. 7.4 Návrh A – ÚKD rok 2037 
Rameno Ulice SmČr jízdy Rez
 
[%] tw [s] ÚKD 
A Martinovská R, P 25,95 20,32 B 
L 73,47 42,33 C 
B 1. čs arm. sboru R, P 77,22 30,72 B 
L 44,29 41,51 C 
C Martinovská R, P 3,10 68,86 D 
L 39,26 56,28 D 




Obr. 7.1 Návrh A – Mikro simulační model 3D 
 
 





8. Návrh Ĝešení B a C – stavební úpravy 
PĜi návrzích Ĝešení B a C byly brány v potaz otázky týkající se bezpečnosti provozu, 
kapacity kĜižovatky, a pĜedevším Územního plánu mČsta Ostravy. 
8.1. Územní plán mČsta Ostravy 
Jedním ze zásadních kritérií pro návrhy Ĝešení kĜižovatky B a C bylo respektování 
Územního plánu mČsta Ostravy, ve kterém je zaznamenán pĜedpokládaný vývoj v oblasti 
Ĝešené kĜižovatky. 
Na základČ územního plánu bylo zjištČno, že se výhledovČ navrhuje výstavba 
Severního spoje, jehož součástí a zároveň nebližší etapou realizace, je úsek od dálnice D1 po 
napojení do ulice Provozní viz Obrázek 8.1. 
 






Výstavba je rozdČlena dle Územního plánu Ostravy do nČkolika ploch. Tyto plochy 
jsou zaznamenány na Obrázku 8.2 a v Tabulce 8.1, pĜičemž úpravy navrhované v rámci 
Návrhu B a C jsou v souladu s touto variantou Územního plánu Ostravy. 
 
Obr. 8.2 VýĜez z Územního plánu mČsta Ostravy [21] 
Návrh B s navrhnutými stavebními úpravami je koncipován pro období do 
zprovoznČní Severního spoje, tzn. se současným rozdČlením intenzit dopravy a Návrh C je 
s tČmito stavebními úpravami koncipován pro období po zprovoznČní Severního spoje, čímž 
dojde ke zmČnČ rozdČlení intenzit dopravy jednotlivých dopravních proudĤ. Jednotlivé návrhy 
jsou popsány níže. 
Tab. 8.1 Územní plán – textová část [22] 
číslo 
plochy 
název stavby úsek typ stavby funkční zatĜídČní 
šíĜkové 





Severní spoj pĜestavba 
ostatní 




DK 44 Severní spoj I 














8.2. Návrh B – Stavební úpravy bez zmČny rozdČlení intenzit dopravy 
Návrh B pro současné rozdČlení intenzit dopravy slouží jako pĜíprava pro navrhované 
úpravy dle Územního plánu Ostravy. Součástí Návrhu B jsou stavební úpravy na rameni D – 
ulici Provozní a ulice Na BezdČku. Stavební úprava spočívá v navržení odbočovacího pruhu 
vlevo na ulici Provozní dle ČSN 73 6102 Projektování kĜižovatek na pozemních 
komunikacích [5] a zachování napojení nefrekventované ulice Na BezdČku do ulice Provozní. 
Toto napojení bylo Ĝešeno v rámci velmi stísnČných podmínek se snahou zachovat provoz 
vozidel na ulici Na BezdČku. Parametry odbočovacího pruhu vlevo jsou uvedeny v Tabulce 
8.2. 
Tab. 8.2 Parametry odbočovacího pruhu vlevo 
Parametr Popis Délka [m] 
Lc čekací úsek 20,00 
Ld zpomalovací úsek 10,25 
Lv vyĜazovací úsek 20,00 
Lr rozšiĜovací klín 42,00 
L celková délka 71,25 
 
Další stavební úpravy provedené v rámci návrhu se týkaly úpravy nároží A-D 
kĜižovatky formou složeného kružnicového oblouku dle ČSN 73 6102 Projektování 
kĜižovatek na pozemních komunikacích [5] a ČSN 73 6110 Projektování místních 
komunikací. [6] Dále pak byla navrhnuta zmČna Stezky pro cyklisty na Stezku pro chodce a 
cyklisty z dĤvodu zrušení chodníku a úprava dvou pĜechodĤ pro chodce, které byly doplnČny 
o hmatovou úpravu, byť není v délce pĜechodu pro chodce požadována, nicménČ je vzhledem 
k úpravám ostatních pĜechodĤ pro chodce na kĜižovatce vhodná. Všechny stavební úpravy 
byly doplnČny o vhodné svislé i vodorovné dopravní značení. NovČ byla na Rameni D pĜed 
kĜižovatkou snížena maximální rychlost vozidel na 30 km/h a z dĤvodu bezpečnosti provozu 
byla provedena úprava možností odbočení týkající se ulice Na BezdČku. 
Stavební úpravy jsou schematicky znázornČny na Obrázku 8.3 a detailnČ ve výkresové 
dokumentaci této práce. V rámci stavební úpravy nároží bylo také provedeno ovČĜení 
prĤjezdnosti návrhového vozidla vlečnými kĜivkami dle TP 171 Vlečné kĜivky pro ovČĜování 




Obr. 8.3 Návrh B - Stavební úpravy 
Součástí Návrhu B byla také tvorba optimálního pevného signálního plánu pro 
uspoĜádání kĜižovatky dle stavebních úprav pro výhledové intenzity dopravy bez zprovoznČní 
Severního spoje k dálnici D1. Fyzické svČtelné signalizační zaĜízení na kĜižovatce zĤstalo 
nemČnné se stejnou skupinou svČtelných signálĤ. Došlo pouze k pĜemístČní sloupĤ SSZ na 
Rameni D z dĤvodu rozšíĜení místní komunikace o jeden Ĝadící pruh. Délky zelených signálĤ 





Tab. 8.3 Návrh B – Délky zelených signálů 
Rameno Ulice SmČr jízdy L [s] tC [s] z [s] 




B 1. čs arm. sboru R, P 13 
L 13 
C Martinovská R, P 47 
L 8 
D Provozní R, P 13 
L 13 
 
Signální plán byl ovČĜen mikro simulačním modelem v programu PTV VISSIM viz 
Obrázek 8.4 a Obrázek 8.5. Výsledný výstup ze simulace je zakomponován v rámci 
zhodnocení variant. SvČtelné signalizační zaĜízení ulice Na BezdČku bylo v této variantČ 
zaĜazeno do provozu se stálým signálem „StĤj“ doplnČným v určitém časovém úseku o 
doplňkovou zelenou šipku. 
KĜižovatka s navrhnutým signálním plánem v Návrhu B pro současné i výhledové 
intenzity dopravy vyhoví. Ve výhledových rocích je zajištČn provoz dle požadavkĤ na úroveň 
kvality dopravy. Výsledné hodnoty úrovnČ kvality dopravy jsou zaznamenány v Tabulce 8.4. 
Tab. 8.4 Návrh B – ÚKD rok 2037 
Rameno Ulice SmČr jízdy Rez
 
[%] tw [s] ÚKD 
A Martinovská R, P 27,68 16,72 A 
L 77,45 34,29 B 
B 1. čs arm. sboru R, P 68,72 31,41 B 
L 23,50 65,56 D 
C Martinovská R, P 5,37 42,97 C 
L 48,37 42,37 C 
D Provozní R, P 46,22 37,09 C 




Obr. 8.4 Návrh B – Mikro simulační model 3D 
 
 
Obr. 8.5 Návrh B – Mikro simulační model 2D 
8.3. Návrh C – Stavební úpravy se zmČnou rozdČlení intenzit dopravy 
Návrh C vychází ze stavebních úprav provedených v Návrhu B. Oproti Návrhu B, 
však počítá se zmČnou rozdČlení intenzit dopravy na kĜižovatce z dĤvodu zprovoznČní 
Severního spoje v úseku z ulice Provozní k dálnici D1. 
V Návrhu C tedy došlo ke zmČnám intenzit dopravy v jednotlivých dopravních 
proudech, nikoliv však ke zmČnČ celkového objemu dopravy ve formČ pĜepočtených vozidel 























A1 0 0 189 1 0 0 
779 A2 1 3 466 15 1 13 
A3 0 0 76 0 0 13 
B4 0 4 95 0 0 11 
196 B5 3 0 52 5 0 0 
B6 0 0 24 1 0 0 
C7 0 0 90 1 0 0 
710 C8 1 0 501 15 0 13 
C9 0 0 88 0 0 0 
D10 0 0 177 9 0 0 
624 D11 1 0 222 3 0 0 
D12 0 0 212 0 0 0 
 
Z upraveného rozdČlení intenzit dopravy je patrné, že došlo k navýšení intenzit 
dopravy na Rameni D kĜižovatky, jelikož se pĜedpokládá využívání Severního spoje pro 
spojení s dálnicí D1, pĜípadnČ s ulicí Mariánskohorskou.   
Součástí Návrhu C byl tedy návrh optimálního pevného signálního plánu pro 
uspoĜádání kĜižovatky dle stavebních úprav pro výhledové intenzity dopravy po zprovoznČní 
Severního spoje. Délky zelených signálĤ dle navrhnutého signálního plánu pro výhledový rok 
jsou uvedeny v Tabulce 8.6. 
Tab. 8.6 Návrh C – Délky zelených signálů 
Rameno Ulice SmČr jízdy L [s] tC [s] z [s] 




B 1. čs arm. sboru R, P 26 
L 26 
C Martinovská R, P 32 
L 10 




Signální plán byl ovČĜen mikro simulačním modelem v programu PTV VISSIM. 
Výsledný výstup ze simulace je zakomponován v rámci zhodnocení variant. SvČtelné 
signalizační zaĜízení ulice Na BezdČku bylo v této variantČ zaĜazeno do provozu se stálým 
signálem „StĤj“ doplnČným v určitém časovém úseku o doplňkovou zelenou šipku. 
KĜižovatka s takto navrhnutým signálním plánem pro výhledové intenzity dopravy 
vyhoví. Ve výhledových rocích je zajištČn provoz dle požadavkĤ na úroveň kvality dopravy. 
Návrh C byl vzhledem ke své koncepci uvažován pouze pro výhledový rok. Výsledné 
hodnoty úrovnČ kvality dopravy jsou zaznamenány v Tabulce 8.7. 
Tab. 8.7 Návrh C – ÚKD rok 2037 
Rameno Ulice SmČr jízdy Rez
 
[%] tw [s] ÚKD 
A Martinovská R, P 8,80 48,35 C 
L 25,59 49,88 C 
B 1. čs arm. sboru R, P 84,36 19,88 A 
L 61,75 24,15 B 
C Martinovská R, P 10,87 43,00 C 
L 63,43 33,46 B 
D Provozní R, P 15,90 41,15 C 





9. Zhodnocení variant 
9.1. Porovnání kapacitních výpočtů 
V rámci zhodnocení variant a současného stavu byla porovnána úroveň kvality 
dopravy jednotlivých dopravních proudĤ. PĤvodní stav z roku 2014 a současný stav byl 
kapacitnČ porovnán na výchozí i výhledový stav. Návrh A-1 byl vzhledem k zámČru Ĝešení 
aktuální situace Ĝešen pouze pro současné intenzity dopravy. Úroveň kvality dopravy u návrhĤ 
A, B a C byla Ĝešena v rámci výhledových intenzit, jelikož jsou tyto úpravy dlouhodobého 
charakteru. Výsledné hodnoty jsou zaznamenány na Obrázku 9.1. 
 
Obr. 9.1 Srovnání ÚKD všech variant 
Z pohledu optimálního návrhu Ĝešení vyplývá pro současný stav nejlépe Ĝešení A-1. Je 
to logické, pĜedevším z dĤvodu zamČĜení návrhu pouze pro aktuální stav. Tento návrh ve 
formČ zmČny signálního plánu by mČl sloužit pĜedevším jako podklad pro dynamické Ĝízení 
kĜižovatky v současné dobČ. 
Pro výhledový stav vyplývá jako optimální návrh Ĝešení varianta návrhu B a C, a sice 
návrh B do doby zprovoznČní Severního spoje a Návrh C po jeho zprovoznČní. Návrh B a C 
mají své signální plány uzpĤsobeny rozdČlení dopravních proudĤ dle informace o zprovoznČní 
Severního spoje výše. Signální plány všech návrhĤ jsou zahrnuty v PĜílohách této práce. 
9.2. Porovnání výstupních hodnot z PTV VISSIM 
Jednotlivé návrhy Ĝešení, stejnČ jako situace současného stavu kĜižovatky, byly 
modelovány v programu PTV VISSIM pro současné nebo výhledové roky v závislosti na 
konkrétním návrhu Ĝešení. Výstupem tČchto mikro simulačních modelĤ jsou hodnoty 
prĤmČrného zdržení „Delays“ získané užitím funkce „Vehicle Travel Time“. Dalšími výstupy 
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jsou hodnoty prĤmČrného počtu zastavení „QStops“, prĤmČrné délky fronty „QLen“ a 
prĤmČrná délka maximální fronty „QLenMax“. Tyto parametry byly získány umístČním 
sčítače „QueueCounter“ pĜed místo zastavení Ĝadícího pruhu Ĝízeného svČtelným 
signalizačním zaĜízením na všech ramenech kĜižovatky. 
PrĤmČrné zdržení na kĜižovatce vyplývá z hodnot simulačního modelu pĜíznivČ pro 
variantu Ĝešení Návrhu A a B pro výhledové roky a Návrhu A-1 a B pro současný stav. 
NepĜíznivé hodnoty Návrhu C jsou zpĤsobeny rozdílným rozdČlením intenzit dopravy v rámci 
zprovoznČní Severního spoje. Návrh C tedy nelze detailnČ porovnávat se současným stavem 
právČ z dĤvodu odlišného rozdČlení intenzit dopravy. Návrhy A-1, A a B jsou dle zjištČných 
výsledkĤ návrhy zajišťující zlepšení stavu oproti stavu současnému. Výsledné hodnoty 
prĤmČrné doby zdržení jsou zaznamenány na Obrázku 9.2. 
 
Obr. 9.2 PrůmČrné zdržení na kĜižovatce 
PrĤmČrný počet zastavení v rámci celé kĜižovatky koresponduje s prĤmČrným 
zdržením na kĜižovatce jednotlivých návrhu Ĝešení. Je nutné podotknout, že Návrh C je opČt 
odlišný z dĤvodu odlišného rozdČlení intenzit dopravy v rámci napojení Severního spoje. 
Navrhovaná Ĝešení pro současné rozdČlení intenzit dopravy vychází v rámci počtu zastavení 
pro současné i výhledové intenzity provozu vozidel lépe než současný stav pĜi plném zatížení. 





































Obr. 9.3 PrůmČrný počet zastavení na kĜižovatce 
PrĤmČrné délky fronty a maximální prĤmČrné délky fronty pro stav bez Severního 
spoje vychází ideálnČ v rámci Návrhu B. Výsledky současného stavu dynamického Ĝízení jsou 
vysoké z dĤvodu užití plného vytížení všech dopravních proudĤ a nutnosti využití nejdelších 
délek zelených pro jednotlivé fáze. 
 
Obr. 9.4 PrůmČrná délka fronty na kĜižovatce 
PrĤmČrná délka maximální fronty zaznamenaná na Obrázku 9.5 je pomČrovČ totožná 
















































































Obr. 9.5 PrůmČrná délka maximální fronty na kĜižovatce 
V rámci celkového hodnocení bylo použito multikriteriální hodnocení zohledňující 
výsledky získané simulací provozu, kapacitní výpočty a další faktory. V rámci hodnocení 
návrhĤ je specifický Návrh C, u nČjž je nutné brát výsledné hodnoty s rezervou vĤči ostatním 
návrhĤm Ĝešení. Všechny návrhy Ĝešení obsahují návrhy pevného signálního plánu, které by 
mČly sloužit pĜedevším jako podklad pro dynamické Ĝízení kĜižovatky či Ĝízení v dobČ 
nefunkčnosti tohoto typu Ĝízení. 
Grafická porovnání dob zdržení a délek front pro jednotlivé dopravní proudy všech 
variant návrhĤ Ĝešení jsou uvedeny v PĜíloze č. 16 této diplomové práce. 
9.3. Multikriteriální hodnocení 
Pro zhodnocení návrhĤ bylo použito multikriteriální hodnocení, na základČ nČhož bylo 
docíleno zhodnocení kritérií pro návrhy úpravy kĜižovatky. V hodnocení bylo zohlednČno 
budoucí napojení Severního spoje, kapacitní a bezpečností problematika a v neposlední ĜadČ 
ekonomická stránka vČci. 
 Pro určení ideálního návrhu byla použita metoda získávání bodĤ u jednotlivých 
kritérií mezi zohlednČnými návrhy. PĜi použití metody platí, že návrh, který lépe splňuje 






































Multikriteriální hodnocení není vzhledem k rozmanitosti návrhĤ pro rĤzné situace na 
kĜižovatce závazné pro vybrání varianty, ale vystihuje vhodnost jednotlivých návrhĤ Ĝešení 
v rámci jednotlivých parametrĤ. Výsledky hodnocení jsou uvedeny v Tabulce 9.1. 
Tab. 9.1 Multikriteriální hodnocení 
Kritérium Počet bodĤ Návrh A-1 Návrh A Návrh B Návrh C 
Bezpečnost provozu 20 - - 20 20 
Bezpečnost chodcĤ 
Bezbariérové Ĝešení 20 - - 20 20 
Kapacitní Ĝešení 
Současný stav 10 10 - 10 - 
Finanční náklady 15 15 15 - - 
Vhodnost vzhledem 
k Severnímu spoji 15 - - - 15 
Kapacitní Ĝešení 
výhledový rok 15 - - 15 15 
Individuální 
posouzení 5 - - 5 - 
CELKEM 100 25 15 70 70 
 
S pĜihlédnutím k multikriteriálnímu hodnocení a na základČ vlastního úsudku považuji 
za vhodný návrh Ĝešení kĜižovatky Návrh B. Jedná se o bezpečný návrh Ĝešení kĜižovatky se 
stavebními úpravami, který je uzpĤsoben kapacitnČ současnému rozdČlení intenzit provozu. 
Do budoucna je však patrné, že jej nahradí Návrh C z dĤvodu nutnosti zmČny signálního 
plánu v rámci zprovoznČní Severního spoje. 
Návrh B je vzhledem ke stavebním úpravám ménČ vhodný z ekonomického hlediska. 
Rekonstrukce kĜižovatky zahrnující pĜesun sloupĤ SSZ, zmČnu signálního plánu, vybudování 
odbočovacího pruhu vlevo, úpravy nároží a stezky pro chodce a cyklisty včetnČ 
bezbariérových úprav bude nákladovČ činit pĜibližnČ 3 mil. Kč, což je v porovnání s náklady 
na rekonstrukce kĜižovatek cena pĜijatelná. Stavba mĤže být financována dotačním 






Cílem diplomové práce bylo analyzovat bezpečnost silničního provozu v rámci Ĝešené 
kĜižovatky. V rámci návrhu Ĝešení problematiky bezpečnosti, je patrné, že již samotné 
zavedení svČtelné signalizace na kĜižovatce v rámci rekonstrukce v roce 2016 povede ke 
zlepšení bezpečnostní situace do budoucna. V rámci bezpečnosti chodcĤ a cyklistĤ by 
prospČla navrhovaná Ĝešení ve formČ doplnČní hmatových úprav. 
Diplomová práce mČla také za cíl zamČĜit se na kapacitní výpočty na kĜižovatce. 
Z výsledkĤ, ke kterým jsem bČhem Ĝešení problematiky kĜižovatky Martinovská – Provozní – 
1. čs armádního sboru v OstravČ dospČl, je patrné, že existuje nČkolik možností Ĝešení, které 
by mČly sloužit jako teoretický podklad pro zajištČní kapacity kĜižovatky v budoucích letech. 
Jedná se o návrhy signálních plánĤ, které mohou sloužit jak podklad pro dynamické Ĝízení 
kĜižovatky a stavební úpravy na Rameni D v rámci plánovaného Severního spoje.  
Z hlediska návrhu optimálního Ĝešení je nutné zmínit, že je tato kĜižovatka v rámci 
Ĝízení pevným plánem obtížnČ Ĝešitelná. Navrhnutá Ĝešení by mČla sloužit jako podklad pro 
další návrhy v rámci Ĝízení kĜižovatky, napĜíklad ve spolupráci s prvky ITS. 
Mnou navrhované Ĝešení, stavební úprava kĜižovatky v kombinaci se zmČnou 
signálního plánu, mČlo za cíl ovlivnit a pĜípadnČ znevýhodnit co nejmenší skupinu ĜidičĤ ve 
prospČch všech dopravních proudĤ. Varianta úpravy současného stavu formou stavebních 
úprav je Ĝešení vhodné v rámci budoucího vývoje silniční sítČ v oblasti. Stavební úpravy a 
zmČna signálního plánu pomohou pĜedejít komplikacím po napojení ulice Provozní 
k Severnímu spoji. 
Z hlediska ekonomického bylo navrhnuto Ĝešení s celkovou cenou do 3 mil. Kč, což je 
v rámci finančních objemĤ veĜejných stavebních zakázek a současné pĜíznivé ekonomické 
situaci částka pĜijatelná. 
ZávČrem bych chtČl napsat, že je tĜeba dbát na Ĝešení problematiky kĜižovatek, které 
jsou v prĤbČhu jejich existence ovlivňovány novými dopravními zatíženími, a je nutné Ĝešit 
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PĜíloha 1: Sčítací arch – dopravní průzkum vozidel 
 
6:00 - 6:15 C M OA TNV TNS BUS TRAM voz 
A1     6         6,00 
A2     120 2 1 2 2 125,00 
A3     10     2   12,00 
B4     6 1   2   9,00 
B5     11         11,00 
B6   1 3         4,00 
C7     1         1,00 
C8     55 2   2 1 59,00 
C9     6 5       11,00 
D10     1 2       3,00 
D11     1         1,00 
D12     2         2,00 
 
6:15 - 6:30 C M OA TNV TNS BUS TRAM voz 
A1     6         6,00 
A2   1 154 5   2 1 162,00 
A3     15 1   3   19,00 
B4     8     1   9,00 
B5     6         6,00 
B6     7         7,00 
C7   1 1         2,00 
C8   2 71 8 2 1 2 84,00 
C9     20         20,00 
D10     1 4       5,00 
D11 3   2         5,00 
D12       1       1,00 
 
6:30 - 6:45 C M OA TNV TNS BUS TRAM voz 
A1     10 1       11,00 
A2     187     2 2 189,00 
A3     13     2   15,00 
B4     8 1   3   12,00 
B5 2   12         14,00 
B6     8         8,00 
C7     5         5,00 
C8 1   94 6 3 3 1 107,00 
C9     16         16,00 
D10     2 3 1     6,00 
D11     1         1,00 
D12     1 3       4,00 
  
6:45 - 7:00 C M OA TNV TNS BUS TRAM voz 
A1 2   6         8,00 
A2     183 9   2 1 194,00 
A3     12 3   2   17,00 
B4   1 13     3   17,00 
B5 1   11         12,00 
B6     4         4,00 
C7   1 5 1       7,00 
C8 1   98 5   1 2 105,00 
C9     25 1       26,00 
D10     2 2       4,00 
D11 1   1 1       3,00 
D12     1 2       3,00 
 
7:00 - 7:15 C M OA TNV TNS BUS TRAM voz 
A1     8 1 1     10,00 
A2 1   165 4   2 2 172,00 
A3     20     3   23,00 
B4     13 1   3   17,00 
B5     14         14,00 
B6     5         5,00 
C7     6 1       7,00 
C8     85 4   4 1 93,00 
C9     10 6       16,00 
D10     3 5       8,00 
D11     8         8,00 
D12     3 1   1   5,00 
 
7:15 - 7:30 C M OA TNV TNS BUS TRAM voz 
A1     7 1 2     10,00 
A2   1 175 5   2 1 183,00 
A3     18     2   20,00 
B4     10     2   12,00 
B5     16         16,00 
B6   1 5         6,00 
C7     11 1       12,00 
C8     80 1   1 2 82,00 
C9     10 2       12,00 
D10     2 2       4,00 
D11 1 1 6         8,00 




7:30 - 7:45 C M OA TNV TNS BUS TRAM voz 
A1     10 3       13,00 
A2     128 1   2 2 131,00 
A3     14     3   17,00 
B4   2 9     2   13,00 
B5     13         13,00 
B6     8         8,00 
C7     8 2       10,00 
C8   1 79     3 1 83,00 
C9     6         6,00 
D10     4 1       5,00 
D11     4         4,00 
D12     3 3       6,00 
 
7:45 - 8:00 C M OA TNV TNS BUS TRAM voz 
A1     12         12,00 
A2     131 2   2 1 135,00 
A3     10     2   12,00 
B4     11     2   13,00 
B5     7         7,00 
B6     7         7,00 
C7     6         6,00 
C8     66 3   1 2 70,00 
C9     8 1 1     10,00 
D10     5 4       9,00 
D11     3         3,00 
D12     5         5,00 
 
14:00-14:15 C M OA TNV TNS BUS TRAM voz 
A1     5 1       6,00 
A2     96 3   2 2 101,00 
A3     14     3   17,00 
B4   1 11     3   15,00 
B5     8         8,00 
B6     4         4,00 
C7   1 15         16,00 
C8     130 2   2 1 134,00 
C9     15 2       17,00 
D10     14 4       18,00 
D11 1   11         12,00 




14:15-14:30 C M OA TNV TNS BUS TRAM voz 
A1     6         6,00 
A2     89 1 1 3 1 94,00 
A3     20     2   22,00 
B4     9     2   11,00 
B5     15         15,00 
B6     12         12,00 
C7     10         10,00 
C8   2 127 4   3 2 136,00 
C9     12         12,00 
D10     10 2       12,00 
D11     9         9,00 
D12     6         6,00 
 
14:30-14:45 C M OA TNV TNS BUS TRAM voz 
A1     8         8,00 
A2     94 2   2 2 98,00 
A3     19     3   22,00 
B4     12     3   15,00 
B5     18         18,00 
B6     14         14,00 
C7     14         14,00 
C8 1   140 4   2 1 147,00 
C9     9         9,00 
D10     14         14,00 
D11     10         10,00 
D12     7         7,00 
 
14:45-15:00 C M OA TNV TNS BUS TRAM voz 
A1     6 1       7,00 
A2     101     3 1 104,00 
A3     24     3   27,00 
B4     11     2   13,00 
B5     15         15,00 
B6   1 5         6,00 
C7     20         20,00 
C8   1 147 1 1 2 2 152,00 
C9     10         10,00 
D10     12 2       14,00 
D11     8         8,00 




15:00-15:15 C M OA TNV TNS BUS TRAM voz 
A1     9         9,00 
A2 1   101 1 1 2 2 106,00 
A3     27     2   29,00 
B4     13     3   16,00 
B5     11 1       12,00 
B6     2         2,00 
C7     21 1       22,00 
C8     161 3   3 1 167,00 
C9     18         18,00 
D10     20 4       24,00 
D11     12 1       13,00 
D12     16         16,00 
 
15:15-15:30 C M OA TNV TNS BUS TRAM voz 
A1     4         4,00 
A2   1 121 3   3 1 128,00 
A3     24     3   27,00 
B4   1 17     2   20,00 
B5     9 1       10,00 
B6     3 1       4,00 
C7     21         21,00 
C8 1   172 2   2 2 177,00 
C9     12         12,00 
D10     15 1       16,00 
D11 1   15 1       17,00 
D12     13         13,00 
 
15:30-15:45 C M OA TNV TNS BUS TRAM voz 
A1     6         6,00 
A2   1 115 4   2 2 122,00 
A3     14     2   16,00 
B4   2 20     2   24,00 
B5     8 2       10,00 
B6     4         4,00 
C7     15         15,00 
C8     160 2   3 1 165,00 
C9     18         18,00 
D10     10         10,00 
D11     15         15,00 




15:45-16:00 C M OA TNV TNS BUS TRAM voz 
A1     10 1       11,00 
A2     103 3   3 1 109,00 
A3     12     3   15,00 
B4     21     1   22,00 
B5 2   11         13,00 
B6     9         9,00 
C7     10         10,00 
C8     154 4   2 2 160,00 
C9     18         18,00 
D10     12 2       14,00 
D11     9         9,00 





PĜíloha 2: Sčítací arch – dopravní průzkum chodců 
 
15:00 - 16:00 CHODCI CYKLISTÉ CELKEM 
CH 1 24  02 26 
CH 2 33  02 35 
CH 3 27  02 29 
CH 4 28  03 31 
CH 5 22  03 25 
CH 6 28  03 31 
CH 7 20  00 20 
CH 8 08  00 08 
CH 9 12  01 13 
CH 10 05  01 06 
CH 11 + C 21  14 35 






PĜíloha 3: Fotodokumentace z dopravního průzkumu 
 
 ulice Provozní 
 ulice Na BezdČku 
 ulice Martinovská 
  
 ulice 1. čs armádního sboru 
 ulice 1. čs armádního sboru 










PĜíloha 5: Kapacitní výpočet neĜízené kĜižovatky – rok 2014 
 
1) Intenzity 
I1 = 28 voz/h   = 28,9 pvoz/h 
I2 = 440 voz/h  = 450,1 pvoz/h 
I3 = 82 voz/h   = 87,1 pvoz/h 
I4 = 78 voz/h   = 80,8 pvoz/h 
I5 = 43 voz/h   = 43,5 pvoz/h 
I6 = 18 voz/h   = 18,5 pvoz/h 
I7 = 64 voz/h   = 64,8 pvoz/h 
I8 = 633 voz/h  = 642,6 pvoz/h 
I9 = 62 voz/h   = 62,5 pvoz/h 
I10 = 61voz/h   = 63,9 pvoz/h 
I11 = 51 voz/h   = 51,6 pvoz/h 
I12 = 47 voz/h   = 47,3 pvoz/h 
 
2) Stupeň podĜazenosti dopravních proudĤ 
dopravní proudy I. stupnČ: 2, 3, 8, 9 
dopravní proudy II. stupnČ: 1, 6, 7, 12 
dopravní proudy III. stupnČ: 5, 11 
dopravní proudy IV. stupnČ: 4, 10 
 
3) Rozhodující intenzity 𝐼𝐻ଵ =  𝐼 + 𝐼ଽ = ͸͵͵ + ͸ʹ = ͸ͻͷ voz/h 𝐼𝐻଻ =  𝐼ଶ + 𝐼ଷ = ͶͶͲ + ͺʹ = ͷʹʹ voz/h 𝐼𝐻଺ = 𝐼ଶ + Ͳ,ͷ ∙ 𝐼ଷ = ͶͶͲ + Ͷͳ = Ͷͺͳ voz/h 𝐼𝐻ଵଶ = 𝐼 + Ͳ,ͷ ∙ 𝐼ଽ = ͸͵͵ + ͵ͳ = ͸͸Ͷ voz/h 𝐼𝐻ହ = 𝐼ଶ + Ͳ,ͷ ∙ 𝐼ଷ + 𝐼 + 𝐼ଽ + 𝐼ଵ + 𝐼଻ = ͶͶͲ + Ͷͳ + ͸͵͵ + ͸ʹ + ʹͺ + ͸Ͷ = ͳʹ͸ͺ voz/h 𝐼𝐻ଵଵ = 𝐼 + Ͳ,ͷ ∙ 𝐼ଽ + 𝐼ଶ + 𝐼ଷ + 𝐼ଵ + 𝐼଻ = ͸͵͵ + ͵ͳ + ͶͶͲ + ͺʹ + ʹͺ + ͸Ͷ = ͳʹ͹ͺ voz/h 𝐼𝐻ସ = 𝐼ଶ + Ͳ,ͷ ∙ 𝐼ଷ + 𝐼 + Ͳ,ͷ ∙ 𝐼ଽ + 𝐼ଵ + 𝐼଻ + 𝐼ଵଶ + 𝐼ଵଵ = ͶͶͲ + Ͷͳ + ͸͵͵ + ͵ͳ + ʹͺ + ͸Ͷ + Ͷ͹ + ͷͳ = ͳ͵͵ͷ voz/h 𝐼𝐻ଵ଴ = 𝐼 + Ͳ,ͷ ∙ 𝐼ଽ + 𝐼ଶ + Ͳ,ͷ ∙ 𝐼ଷ + 𝐼ଵ + 𝐼଻ + 𝐼଺ + 𝐼ହ = ͸͸͵ + ͵ͳ + ͶͶͲ + Ͷͳ + ʹͺ + ͸Ͷ + ͳͺ + Ͷ͵ = ͳʹͻͺ voz/h 
  
4) Kritický časový odstup 𝑡௚ଵ/ ଻ = Ͷ,ͷͲ s    𝑡௚଺/ଵଶ = Ͷ,͹Ͳ s 𝑡௚ହ/ଵଵ = ͸,ʹͲ s 𝑡௚ସ/ଵ଴ = ͸,͵Ͳ s 
 
5) Následný časový odstup 𝑡௙ଵ/଻ = ʹ,͸Ͳ s 𝑡௙଺/ଵଶ = ͵,͹Ͳ s 𝑡௙ହ/ଵଵ = ͵,ͻͲ s 𝑡௙ସ/ଵ଴ = Ͷ,ͳͲ s 
 
6) Základní kapacita 𝐺ଵ = ͵͸ͲͲ𝑡௙ଵ ∙ ݁− ಺ಹభయలబబ∙(௧೒భ−𝑡೑భమ ) = ͵͸ͲͲʹ,͸Ͳ ∙ ݁− లవఱయలబబ∙ቀସ,ହ଴−మ,లబమ ቁ = ͹Ͷ͸,ͷͲ pvoz/h 𝐺ଶ = ͳͺͲͲ,ͲͲ pvoz/h 𝐺ଷ = ͳͺͲͲ,ͲͲ pvoz/h 𝐺ସ = ͵͸ͲͲ𝑡௙ସ ∙ ݁− ಺ಹరయలబబ∙(௧೒ర−𝑡೑రమ ) = ͵͸ͲͲͶ,ͳͲ ∙ ݁−భయయఱయలబబ∙ቀହ,ଽ଴−ర,భబమ ቁ = ͳͺͳ,ͷ͹ pvoz/h 𝐺ହ = ͵͸ͲͲ𝑡௙ହ ∙ ݁− ಺ಹఱయలబబ∙(௧೒ఱ−𝑡೑ఱమ ) = ͵͸ͲͲ͵,ͻͲ ∙ ݁−భమలఴయలబబ∙ቀ଺,ଶ଴−య,వబమ ቁ = ʹͲ͸,͸Ͳ pvoz/h 𝐺଺ = ͵͸ͲͲ𝑡௙଺ ∙ ݁− ಺ಹలయలబబ∙(௧೒ల−𝑡೑లమ ) = ͵͸ͲͲ͵,͹Ͳ ∙ ݁− రఴభయలబబ∙ቀସ,଻଴−య,ళబమ ቁ = ͸͸Ͷ,ͺͷ pvoz/h 𝐺଻ = ͵͸ͲͲ𝑡௙଻ ∙ ݁− ಺ಹళయలబబ∙(௧೒ళ−𝑡೑ళమ ) = ͵͸ͲͲʹ,͸Ͳ ∙ ݁− ఱమమయలబబ∙ቀସ,ହ଴−మ,లబమ ቁ = ͺ͹Ͳ,͸Ͳ pvoz/h 𝐺଼ = ͳͺͲͲ,ͲͲ pvoz/h 𝐺ଽ = ͳͺͲͲ,ͲͲ pvoz/h 𝐺ଵ଴ = ͵͸ͲͲ𝑡௙ଵ଴ ∙ ݁−಺ಹభబయలబబ∙(௧೒భబ−𝑡೑భబమ ) = ͵͸ͲͲͶ,ͳͲ ∙ ݁−భమవఴయలబబ∙ቀ଺,ଷ଴−ర,భబమ ቁ = ͳͺͻ,͸ͺ pvoz/h 𝐺ଵଵ = ͵͸ͲͲ𝑡௙ଵଵ ∙ ݁−಺ಹభభయలబబ∙(௧೒భభ−𝑡೑భభమ ) = ͵͸ͲͲ͵,ͻͲ ∙ ݁−భమళఴయలబబ∙ቀ଺,ଶ଴−య,వబమ ቁ = ʹͲͶ,ͳ͹ pvoz/h 𝐺ଵଶ = ͵͸ͲͲ𝑡௙ଵଶ ∙ ݁−಺ಹభమయలబబ∙(௧೒భమ−𝑡೑భమమ ) = ͵͸ͲͲ͵,͹Ͳ ∙ ݁− లలరయలబబ∙ቀସ,଻଴−య,ళబమ ቁ = ͷ͹ͷ,ͳͺ pvoz/h 
  
 
7) Výsledná kapacita 𝐶ଵ = 𝐺ଵ = ͹Ͷ͸,ͷͲ pvoz/h 𝐶ଶ = 𝐺ଶ = ͳͺͲͲ,ͲͲ pvoz/h 𝐶ଷ = 𝐺ଷ = ͳͺͲͲ,ͲͲ pvoz/h 𝐶ସ = 𝐺ସ ∙ 𝑝଴,ଵଶ ∙ 𝑝𝑧,ଵଵ = ͳͳ͵,ͻ͹ pvoz/h  𝐶ହ = 𝐺ହ ∙ 𝑝଴,ଵ ∙ 𝑝଴,଻ = ͳͺ͵,ͺʹ pvoz/h  𝐶଺ = 𝐺଺ = ͸͸Ͷ,ͺͷ pvoz/h 𝐶଻ = 𝐺଻ = ͺ͹Ͳ,͸Ͳ pvoz/h 𝐶଼ = 𝐺଼ = ͳͺͲͲ,ͲͲ pvoz/h 𝐶ଽ = 𝐺ଽ = ͳͺͲͲ,ͲͲ pvoz/h 𝐶ଵ଴ = 𝐺ଵ଴ ∙ 𝑝଴,଺ ∙ 𝑝𝑧,ହ = ͳ͵ʹ,͸Ͳ pvoz/h  𝐶ଵଵ = 𝐺ଵଵ ∙ 𝑝଴,ଵ ∙ 𝑝଴,଻ = ͳͺͳ,͸͸ pvoz/h 𝐶ଵଶ = 𝐺ଵଶ = ͷ͹ͷ,ͳͺ pvoz/h 





 ܴ݁ݖଵ = 𝐶ଵ − 𝐼ଵ = ͹ͳ͹,͸Ͳ pvoz/h ܴ݁ݖଶ = 𝐶ଶ − 𝐼ଶ = ͳ͵Ͷͻ,ͻͲ pvoz/h ܴ݁ݖଷ = 𝐶ଷ − 𝐼ଷ = ͳ͹ͳʹ,ͻͲ pvoz/h ܴ݁ݖସ = 𝐶ସ − 𝐼ସ = ͵͵,ͳ͹ pvoz/h ܴ݁ݖହ = 𝐶ହ − 𝐼ହ = ͳͶͲ,͵ʹ pvoz/h ܴ݁ݖ଺ = 𝐶଺ − 𝐼଺ = ͸Ͷ͸,͵ͷ pvoz/h ܴ݁ݖ଻ = 𝐶଻ − 𝐼଻ = ͺͲͷ,ͺͲ pvoz/h ܴ݁ݖ଼ = 𝐶଼ − 𝐼 = ͳͳͷ͹,ͶͲ pvoz/h ܴ݁ݖଽ = 𝐶ଽ − 𝐼ଽ = ͳ͹͵͹,ͷͲ pvoz/h ܴ݁ݖଵ଴ = 𝐶ଵ଴ − 𝐼ଵ଴ = ͸ͺ,͹Ͳ pvoz/h ܴ݁ݖଵଵ = 𝐶ଵଵ − 𝐼ଵଵ = ͳ͵Ͳ,Ͳ͸ pvoz/h ܴ݁ݖଵଶ = 𝐶ଵଶ − 𝐼ଵଶ = ͷʹ͹,ͺͺ pvoz/h 
 
9) StĜední doba zdržení, ÚKD 𝑡௪ଵ = ≤ ͷ s  ÚKD A 𝑡௪ଶ = ≤ ͷ s  ÚKD A 𝑡௪ଷ = ≤ ͷ s  ÚKD A 𝑡௪ସ = > ͺͲ s  ÚKD E 𝑡௪ହ = ʹ͸ s  ÚKD C 𝑡௪଺ = ≤ ͷ s  ÚKD A 𝑡௪଻ = ≤ ͷ s  ÚKD A 𝑡௪଼ = ≤ ͷ s  ÚKD A 𝑡௪ଽ = ≤ ͷ s  ÚKD A 𝑡௪ଵ଴ = ͷͲ s  ÚKD E 𝑡௪ଵଵ = ʹͺ s  ÚKD C 𝑡௪ଵଶ = ͸ s  ÚKD A 
 
10) Délka fronty na vjezdech 𝑁ଽହ% ଵ = ͵ʹ ∙ 𝐶ଵ ∙ ቌ𝑎௩ଵ − ͳ + √ሺͳ − 𝑎௩ଵሻଶ + ͵,Ͳ ∙ ͺ ∙ 𝑎௩ଵ𝐶ଵ ቍ = Ͳ,͹ʹ m 
  
𝑁ଽହ% ଶ = ͵ʹ ∙ 𝐶ଶ ∙ ቌ𝑎௩ଶ − ͳ + √ሺͳ − 𝑎௩ଶሻଶ + ͵,Ͳ ∙ ͺ ∙ 𝑎௩ଶ𝐶ଶ ቍ = ͷ,ͻͻ m 
𝑁ଽହ% ଷ = ͵ʹ ∙ 𝐶ଷ ∙ ቌ𝑎௩ଷ − ͳ + √ሺͳ − 𝑎௩ଷሻଶ + ͵,Ͳ ∙ ͺ ∙ 𝑎௩ଷ𝐶ଷ ቍ = Ͳ,ͻʹ m 
𝑁ଽହ% ସ = ͵ʹ ∙ 𝐶ସ ∙ ቌ𝑎௩ସ − ͳ + √ሺͳ − 𝑎௩ସሻଶ + ͵,Ͳ ∙ ͺ ∙ 𝑎௩ସ𝐶ସ ቍ = ͵ʹ,ͻͶ m 
𝑁ଽହ% ହ = ͵ʹ ∙ 𝐶ହ ∙ ቌ𝑎௩ହ − ͳ + √ሺͳ − 𝑎௩ହሻଶ + ͵,Ͳ ∙ ͺ ∙ 𝑎௩ହ𝐶ହ ቍ = ͷ,ͷͳ m 
𝑁ଽହ% ଺ = ͵ʹ ∙ 𝐶଺ ∙ ቌ𝑎௩଺ − ͳ + √ሺͳ − 𝑎௩଺ሻଶ + ͵,Ͳ ∙ ͺ ∙ 𝑎௩଺𝐶଺ ቍ = Ͳ,ͷʹ m 
𝑁ଽହ% ଻ = ͵ʹ ∙ 𝐶଻ ∙ ቌ𝑎௩଻ − ͳ + √ሺͳ − 𝑎௩଻ሻଶ + ͵,Ͳ ∙ ͺ ∙ 𝑎௩଻𝐶଻ ቍ = ͳ,Ͷͷ m 
𝑁ଽହ% ଼ = ͵ʹ ∙ 𝐶଼ ∙ ቌ𝑎௩଼ − ͳ + √ሺͳ − 𝑎௩଼ሻଶ + ͵,Ͳ ∙ ͺ ∙ 𝑎௩଼𝐶଼ ቍ = ͻ,ͻ͹ m 
𝑁ଽହ% ଽ = ͵ʹ ∙ 𝐶ଽ ∙ ቌ𝑎௩ଽ − ͳ + √ሺͳ − 𝑎௩ଽሻଶ + ͵,Ͳ ∙ ͺ ∙ 𝑎௩ଽ𝐶ଽ ቍ = Ͳ,͸ͷ m 
𝑁ଽହ% ଵ଴ = ͵ʹ ∙ 𝐶ଵ଴ ∙ ቌ𝑎௩ଵ଴ − ͳ + √ሺͳ − 𝑎௩ଵ଴ሻଶ + ͵,Ͳ ∙ ͺ ∙ 𝑎௩ଵ଴𝐶ଵ଴ ቍ = ͳͷ,ͷ͹ m 
𝑁ଽହ% ଵଵ = ͵ʹ ∙ 𝐶ଵଵ ∙ ቌ𝑎௩ଵଵ − ͳ + √ሺͳ − 𝑎௩ଵଵሻଶ + ͵,Ͳ ∙ ͺ ∙ 𝑎௩ଵଵ𝐶ଵଵ ቍ = ͹,Ͳʹ m 






PĜíloha 6: Kapacitní výpočet neĜízené kĜižovatky – výhledový rok 2034 
 
1) Intenzity 
I1 = 39 voz/h   = 39,8 pvoz/h 
I2 = 606 voz/h  = 620,0 pvoz/h 
I3 = 113 voz/h  = 119,9 pvoz/h 
I4 = 107 voz/h  = 111,3 pvoz/h 
I5 = 59 voz/h   = 60,0 pvoz/h 
I6 = 25 voz/h   = 25,4 pvoz/h 
I7 = 89 voz/h   = 89,3 pvoz/h 
I8 = 872 voz/h  = 885,1 pvoz/h 
I9 = 86 voz/h   = 86,0 pvoz/h 
I10 = 83 voz/h   = 88,0 pvoz/h 
I11 = 70 voz/h   = 71,0 pvoz/h 
I12 = 65 voz/h   = 65,2 pvoz/h 
 
2) Stupeň podĜazenosti dopravních proudĤ 
dopravní proudy I. stupnČ: 2, 3, 8, 9 
dopravní proudy II. stupnČ: 1, 6, 7, 12 
dopravní proudy III. stupnČ: 5, 11 
dopravní proudy IV. stupnČ: 4, 10 
 
3) Rozhodující intenzity 𝐼𝐻ଵ =  𝐼 + 𝐼ଽ = ͺ͹ʹ + ͺ͸ = ͻͷͺ voz/h 𝐼𝐻଻ =  𝐼ଶ + 𝐼ଷ = ͸Ͳ͸ + ͳͳ͵ = ͹ͳͻ voz/h 𝐼𝐻଺ = 𝐼ଶ + Ͳ,ͷ ∙ 𝐼ଷ = ͸Ͳ͸ + ͷ͹ = ͸͸͵ voz/h 𝐼𝐻ଵଶ = 𝐼 + Ͳ,ͷ ∙ 𝐼ଽ = ͺ͹ʹ + Ͷ͵ = ͻͳͷ voz/h 𝐼𝐻ହ = 𝐼ଶ + Ͳ,ͷ ∙ 𝐼ଷ + 𝐼 + 𝐼ଽ + 𝐼ଵ + 𝐼଻ = ͸Ͳ͸ + ͷ͹ + ͺ͹ʹ + ͺ͸ + ͵ͻ + ͺͻ = ͳ͹Ͷͻ voz/h 𝐼𝐻ଵଵ = 𝐼 + Ͳ,ͷ ∙ 𝐼ଽ + 𝐼ଶ + 𝐼ଷ + 𝐼ଵ + 𝐼଻ = ͺ͹ʹ + Ͷ͵ + ͸Ͳ͸ + ͳͳ͵ + ͵ͻ + ͺͻ = ͳ͹͸ʹ voz/h 𝐼𝐻ସ = 𝐼ଶ + Ͳ,ͷ ∙ 𝐼ଷ + 𝐼 + Ͳ,ͷ ∙ 𝐼ଽ + 𝐼ଵ + 𝐼଻ + 𝐼ଵଶ + 𝐼ଵଵ = ͸Ͳ͸ + ͷ͹ + ͺ͹ʹ + Ͷ͵ + ͵ͻ + ͺͻ + ͸ͷ + ͹Ͳ = ͳͺͶͳ voz/h 𝐼𝐻ଵ଴ = 𝐼 + Ͳ,ͷ ∙ 𝐼ଽ + 𝐼ଶ + Ͳ,ͷ ∙ 𝐼ଷ + 𝐼ଵ + 𝐼଻ + 𝐼଺ + 𝐼ହ = ͺ͹ʹ + Ͷ͵ + ͸Ͳ͸ + ͷ͹ + ͵ͻ + ͺͻ + ʹͷ + ͷͻ = ͳ͹ͻͲ voz/h 
  
4) Kritický časový odstup 𝑡௚ଵ/ ଻ = Ͷ,ͷͲ s    𝑡௚଺/ଵଶ = Ͷ,͹Ͳ s 𝑡௚ହ/ଵଵ = ͸,ʹͲ s 𝑡௚ସ/ଵ଴ = ͸,͵Ͳ s 
 
5) Následný časový odstup 𝑡௙ଵ/଻ = ʹ,͸Ͳ s 𝑡௙଺/ଵଶ = ͵,͹Ͳ s 𝑡௙ହ/ଵଵ = ͵,ͻͲ s 𝑡௙ସ/ଵ଴ = Ͷ,ͳͲ s 
 
6) Základní kapacita 𝐺ଵ = ͵͸ͲͲ𝑡௙ଵ ∙ ݁− ಺ಹభయలబబ∙(௧೒భ−𝑡೑భమ ) = ͵͸ͲͲʹ,͸Ͳ ∙ ݁− వఱఴయలబబ∙ቀସ,ହ଴−మ,లబమ ቁ = ͷͻͲ,ͺͻ pvoz/h 𝐺ଶ = ͳͺͲͲ,ͲͲ pvoz/h 𝐺ଷ = ͳͺͲͲ,ͲͲ pvoz/h 𝐺ସ = ͵͸ͲͲ𝑡௙ସ ∙ ݁− ಺ಹరయలబబ∙(௧೒ర−𝑡೑రమ ) = ͵͸ͲͲͶ,ͳͲ ∙ ݁−భఴరభయలబబ∙ቀହ,ଽ଴−ర,భబమ ቁ = ͻͻ,ͻ͹ pvoz/h 𝐺ହ = ͵͸ͲͲ𝑡௙ହ ∙ ݁− ಺ಹఱయలబబ∙(௧೒ఱ−𝑡೑ఱమ ) = ͵͸ͲͲ͵,ͻͲ ∙ ݁−భళరవయలబబ∙ቀ଺,ଶ଴−య,వబమ ቁ = ͳͳ͹,ͳ͸ pvoz/h 𝐺଺ = ͵͸ͲͲ𝑡௙଺ ∙ ݁− ಺ಹలయలబబ∙(௧೒ల−𝑡೑లమ ) = ͵͸ͲͲ͵,͹Ͳ ∙ ݁− లలయయలబబ∙ቀସ,଻଴−య,ళబమ ቁ = ͷ͹ͷ,ͺ͹ pvoz/h 𝐺଻ = ͵͸ͲͲ𝑡௙଻ ∙ ݁− ಺ಹళయలబబ∙(௧೒ళ−𝑡೑ళమ ) = ͵͸ͲͲʹ,͸Ͳ ∙ ݁− ళభవయలబబ∙ቀସ,ହ଴−మ,లబమ ቁ = ͹͵Ͳ,͹ͷ pvoz/h 𝐺଼ = ͳͺͲͲ,ͲͲ pvoz/h 𝐺ଽ = ͳͺͲͲ,ͲͲ pvoz/h 𝐺ଵ଴ = ͵͸ͲͲ𝑡௙ଵ଴ ∙ ݁−಺ಹభబయలబబ∙(௧೒భబ−𝑡೑భబమ ) = ͵͸ͲͲͶ,ͳͲ ∙ ݁−భళవబయలబబ∙ቀ଺,ଷ଴−ర,భబమ ቁ = ͳͲ͸,ͳͺ pvoz/h 𝐺ଵଵ = ͵͸ͲͲ𝑡௙ଵଵ ∙ ݁−಺ಹభభయలబబ∙(௧೒భభ−𝑡೑భభమ ) = ͵͸ͲͲ͵,ͻͲ ∙ ݁−భళలమయలబబ∙ቀ଺,ଶ଴−య,వబమ ቁ = ͳͳͷ,͵Ͳ pvoz/h 𝐺ଵଶ = ͵͸ͲͲ𝑡௙ଵଶ ∙ ݁−಺ಹభమయలబబ∙(௧೒భమ−𝑡೑భమమ ) = ͵͸ͲͲ͵,͹Ͳ ∙ ݁− వభఱయలబబ∙ቀସ,଻଴−య,ళబమ ቁ = Ͷ͹ͳ,ͷ͵ pvoz/h 
  
 
7) Výsledná kapacita 𝐶ଵ = 𝐺ଵ = ͷͻͲ,ͺͻ pvoz/h 𝐶ଶ = 𝐺ଶ = ͳͺͲͲ,ͲͲ pvoz/h 𝐶ଷ = 𝐺ଷ = ͳͺͲͲ,ͲͲ pvoz/h 𝐶ସ = 𝐺ସ ∙ 𝑝଴,ଵଶ ∙ 𝑝𝑧,ଵଵ = ͵Ͳ,ͷͳ pvoz/h  𝐶ହ = 𝐺ହ ∙ 𝑝଴,ଵ ∙ 𝑝଴,଻ = ͻͷ,ͻͳ pvoz/h  𝐶଺ = 𝐺଺ = ͷ͹ͷ,ͺ͹ pvoz/h 𝐶଻ = 𝐺଻ = ͹͵Ͳ,͹ͷ pvoz/h 𝐶଼ = 𝐺଼ = ͳͺͲͲ,ͲͲ pvoz/h 𝐶ଽ = 𝐺ଽ = ͳͺͲͲ,ͲͲ pvoz/h 𝐶ଵ଴ = 𝐺ଵ଴ ∙ 𝑝଴,଺ ∙ 𝑝𝑧,ହ = ͶͶ,͸ͻ pvoz/h  𝐶ଵଵ = 𝐺ଵଵ ∙ 𝑝଴,ଵ ∙ 𝑝଴,଻ = ͻͶ,ͶͲ pvoz/h 𝐶ଵଶ = 𝐺ଵଶ = Ͷ͹ͳ,ͷ͵ pvoz/h 





 ܴ݁ݖଵ = 𝐶ଵ − 𝐼ଵ = ͷͷͳ,Ͳͻ pvoz/h ܴ݁ݖଶ = 𝐶ଶ − 𝐼ଶ = ͳͳͺͲ,ͲͲ pvoz/h ܴ݁ݖଷ = 𝐶ଷ − 𝐼ଷ = ͳ͸ͺͲ,ͳͲ pvoz/h ܴ݁ݖସ = 𝐶ସ − 𝐼ସ = −ͺͲ,͹ͻ pvoz/h ܴ݁ݖହ = 𝐶ହ − 𝐼ହ = ͵ͷ,ͻͳ pvoz/h ܴ݁ݖ଺ = 𝐶଺ − 𝐼଺ = ͷͷͲ,Ͷ͹ pvoz/h ܴ݁ݖ଻ = 𝐶଻ − 𝐼଻ = ͸Ͷͳ,Ͷͷ pvoz/h ܴ݁ݖ଼ = 𝐶଼ − 𝐼 = ͻͳͶ,ͻͲ pvoz/h ܴ݁ݖଽ = 𝐶ଽ − 𝐼ଽ = ͳ͹ͳͶ,ͲͲ pvoz/h ܴ݁ݖଵ଴ = 𝐶ଵ଴ − 𝐼ଵ଴ = −Ͷ͵,͵ͳ pvoz/h ܴ݁ݖଵଵ = 𝐶ଵଵ − 𝐼ଵଵ = ʹ͵,ͶͲ pvoz/h ܴ݁ݖଵଶ = 𝐶ଵଶ − 𝐼ଵଶ = ͶͲ͸,͵͵ pvoz/h 
 
9) StĜední doba zdržení, ÚKD 𝑡௪ଵ = ͸ s  ÚKD A 𝑡௪ଶ = ≤ ͷ s  ÚKD A 𝑡௪ଷ = ≤ ͷ s  ÚKD A 𝑡௪ସ = > ͺͲ s  ÚKD F 𝑡௪ହ = > ͺͲ s  ÚKD E 𝑡௪଺ = ͸ s  ÚKD A 𝑡௪଻ = ≤ ͷ s  ÚKD A 𝑡௪଼ = ≤ ͷ s  ÚKD A 𝑡௪ଽ = ≤ ͷ s  ÚKD A 𝑡௪ଵ଴ => ͺͲ s  ÚKD F 𝑡௪ଵଵ => ͺͲ s  ÚKD E 𝑡௪ଵଶ = ͳͲ s  ÚKD A 
 
10) Délka fronty na vjezdech 𝑁ଽହ% ଵ = ͵ʹ ∙ 𝐶ଵ ∙ ቌ𝑎௩ଵ − ͳ + √ሺͳ − 𝑎௩ଵሻଶ + ͵,Ͳ ∙ ͺ ∙ 𝑎௩ଵ𝐶ଵ ቍ = ͳ,͵Ͳ m 
  
𝑁ଽହ% ଶ = ͵ʹ ∙ 𝐶ଶ ∙ ቌ𝑎௩ଶ − ͳ + √ሺͳ − 𝑎௩ଶሻଶ + ͵,Ͳ ∙ ͺ ∙ 𝑎௩ଶ𝐶ଶ ቍ = ͻ,Ͷ͵ m 
𝑁ଽହ% ଷ = ͵ʹ ∙ 𝐶ଷ ∙ ቌ𝑎௩ଷ − ͳ + √ሺͳ − 𝑎௩ଷሻଶ + ͵,Ͳ ∙ ͺ ∙ 𝑎௩ଷ𝐶ଷ ቍ = ͳ,ʹͺ m 
𝑁ଽହ% ସ = ͵ʹ ∙ 𝐶ସ ∙ ቌ𝑎௩ସ − ͳ + √ሺͳ − 𝑎௩ସሻଶ + ͵,Ͳ ∙ ͺ ∙ 𝑎௩ସ𝐶ସ ቍ = ʹ͸ͷ,Ͳ͸ m 
𝑁ଽହ% ହ = ͵ʹ ∙ 𝐶ହ ∙ ቌ𝑎௩ହ − ͳ + √ሺͳ − 𝑎௩ହሻଶ + ͵,Ͳ ∙ ͺ ∙ 𝑎௩ହ𝐶ହ ቍ = ʹͶ,ͷͲ m 
𝑁ଽହ% ଺ = ͵ʹ ∙ 𝐶଺ ∙ ቌ𝑎௩଺ − ͳ + √ሺͳ − 𝑎௩଺ሻଶ + ͵,Ͳ ∙ ͺ ∙ 𝑎௩଺𝐶଺ ቍ = Ͳ,ͺ͵ m 
𝑁ଽହ% ଻ = ͵ʹ ∙ 𝐶଻ ∙ ቌ𝑎௩଻ − ͳ + √ሺͳ − 𝑎௩଻ሻଶ + ͵,Ͳ ∙ ͺ ∙ 𝑎௩଻𝐶଻ ቍ = ʹ,ͷͲ m 
𝑁ଽହ% ଼ = ͵ʹ ∙ 𝐶଼ ∙ ቌ𝑎௩଼ − ͳ + √ሺͳ − 𝑎௩଼ሻଶ + ͵,Ͳ ∙ ͺ ∙ 𝑎௩଼𝐶଼ ቍ = ͳ͹,͵Ͳ m 
𝑁ଽହ% ଽ = ͵ʹ ∙ 𝐶ଽ ∙ ቌ𝑎௩ଽ − ͳ + √ሺͳ − 𝑎௩ଽሻଶ + ͵,Ͳ ∙ ͺ ∙ 𝑎௩ଽ𝐶ଽ ቍ = Ͳ,ͻͲ m 
𝑁ଽହ% ଵ଴ = ͵ʹ ∙ 𝐶ଵ଴ ∙ ቌ𝑎௩ଵ଴ − ͳ + √ሺͳ − 𝑎௩ଵ଴ሻଶ + ͵,Ͳ ∙ ͺ ∙ 𝑎௩ଵ଴𝐶ଵ଴ ቍ = ͳͷͻ,͹Ͳ m 
𝑁ଽହ% ଵଵ = ͵ʹ ∙ 𝐶ଵଵ ∙ ቌ𝑎௩ଵଵ − ͳ + √ሺͳ − 𝑎௩ଵଵሻଶ + ͵,Ͳ ∙ ͺ ∙ 𝑎௩ଵଵ𝐶ଵଵ ቍ = ͵͸,Ͳͺ m 






PĜíloha 7: Kapacitní výpočet dynamicky Ĝízené kĜižovatky SSZ – rok 2017 
 
1) Vstupní hodnoty výpočtu 
PAPRSEK NÁZEV KOMUNIKACE 
ŘADÍCÍ 
PRUH FÁZE INTENZITA 
SMĚR 
JÍZDY a (%) R (m) f (-) 
A ul. Martinovská 1 1 574 R, P -1,00 6,00 0,16 2 3 31 L -1,00 15,00 1,00 
B ul. 1. čs arm. sboru 1 2 67 R, P -4,50 6,00 0,30 2 2 87 L -4,50 1,50 1,00 
C ul. Martinovská 1 1 749 R, P 1,00 6,00 0,09 2 3 69 L 1,00 15,00 1,00 
D ul. Provozní 1 P 2 174 L, R, P 2,00 6,00 0,29 1 L L, R, P 2,00 1,50 0,40 
 
2) Koeficient sklonu 𝑘௦௞௟,௔ଵ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎௔ଵ = ͳ,ͲͲ 𝑘௦௞௟,௔ଶ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎௔ଶ = ͳ,ͲͲ 𝑘௦௞௟,௕ଵ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎௕ଵ = ͳ,ͲͲ 𝑘௦௞௟,௕ଵ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎௕ଵ = ͳ,ͲͲ 𝑘௦௞௟,௖ଵ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎௖ଵ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ ͳ,ͲͲ = Ͳ,ͻͺ 𝑘௦௞௟,௖ଶ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎௖ଶ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ ͳ,ͲͲ = Ͳ,ͻͺ 𝑘௦௞௟,ௗଵ𝑃 = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎ௗଵ𝑃 = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ ʹ,ͲͲ = Ͳ,ͻ͸ 𝑘௦௞௟,ௗଵ௅ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎ௗଵ௅ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ ʹ,ͲͲ = Ͳ,ͻ͸ 
 
3) Koeficient oblouku 
 𝑘௢௕௟,௔ଵ = ܴ௔ଵܴ௔ଵ + ͳ,ͷ ∙ ௔݂ଵ = ͸͸ + ͳ,ͷ ∙ Ͳ,ͳ͸ = Ͳ,ͻ͸ 𝑘௢௕௟,௔ଶ = ܴ௔ଶܴ௔ଶ + ͳ,ͷ ∙ ௔݂ଶ = ͳͷͳͷ + ͳ,ͷ ∙ ͳ,ͲͲ = Ͳ,ͻͳ 𝑘௢௕௟,௕ଵ = ܴ௕ଵܴ௕ଵ + ͳ,ͷ ∙ ௕݂ଵ = ͸͸ + ͳ,ͷ ∙ Ͳ,͵Ͳ = Ͳ,ͻ͵ 𝑘௢௕௟,௕ଶ = ܴ௕ଶܴ௕ଶ + ͳ,ͷ ∙ ௕݂ଶ = ͳ,ͷͳ,ͷ + ͳ,ͷ ∙ ͳ,ͲͲ = Ͳ,ͷͲ 𝑘௢௕௟,௖ଵ = ܴ௖ଵܴ௖ଵ + ͳ,ͷ ∙ ௖݂ଵ = ͸͸ + ͳ,ͷ ∙ Ͳ,Ͳͻ = Ͳ,ͻͺ 
  
𝑘௢௕௟,௖ଶ = ܴ௖ଶܴ௖ଶ + ͳ,ͷ ∙ ௖݂ଶ = ͳͷͳͷ + ͳ,ͷ ∙ ͳ,ͲͲ = Ͳ,ͻͳ 𝑘௢௕௟,ௗଵ𝑃 = ܴௗଵ𝑃ܴௗଵ𝑃 + ͳ,ͷ ∙ ௗ݂ଵ𝑃 = ͸͸ + ͳ,ͷ ∙ Ͳ,ʹͻ = Ͳ,ͻ͵ 𝑘௢௕௟,ௗଵ௅ = ܴௗଵ௅ܴௗଵ௅ + ͳ,ͷ ∙ ௗ݂ଵ௅ = ͳ,ͷͳ,ͷ + ͳ,ͷ ∙ Ͳ,ͶͲ = Ͳ,͹ͳ 
 
4) Saturovaný tok Ĝadícího pruhu 
 ?ܵ?,௔ଵ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,௔ଵ ∙ 𝑘௢௕௟,௔ଵ = ʹͲͲͲ ∙ ͳ ∙ Ͳ,ͻ͸ = ͳͻʹ͵ pvoz/h ?ܵ?,௔ଶ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,௔ଶ ∙ 𝑘௢௕௟,௔ଶ = ʹͲͲͲ ∙ ͳ ∙ Ͳ,ͻͳ = ͳͺͳͺ pvoz/h ?ܵ?,௕ଵ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,௕ଵ ∙ 𝑘௢௕௟,௕ଵ = ʹͲͲͲ ∙ ͳ ∙ Ͳ,ͻ͵ = ͳͺ͸Ͳ pvoz/h ?ܵ?,௕ଶ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,௕ଶ ∙ 𝑘௢௕௟,௕ଶ = ʹͲͲͲ ∙ ͳ ∙ Ͳ,ͷͲ = ͳͲͲͲ pvoz/h ?ܵ?,௖ଵ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,௖ଵ ∙ 𝑘௢௕௟,௖ଵ = ʹͲͲͲ ∙ Ͳ,ͻͺ ∙ Ͳ,ͻͺ = ͳͻͳ͹ pvoz/h ?ܵ?,௖ଶ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,௖ଶ ∙ 𝑘௢௕௟,௖ଶ = ʹͲͲͲ ∙ Ͳ,ͻͺ ∙ Ͳ,ͻͳ = ͳ͹ͺʹ pvoz/h ?ܵ?,ௗଵ𝑃 = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,ௗଵ𝑃 ∙ 𝑘௢௕௟,ௗଵ𝑃 = ʹͲͲͲ ∙ Ͳ,ͻ͸ ∙ Ͳ,ͻ͵ = ͳ͹ͻͲ pvoz/h ?ܵ?,ௗଵ௅ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,ௗଵ௅ ∙ 𝑘௢௕௟,ௗଵ௅ = ʹͲͲͲ ∙ Ͳ,ͻ͸ ∙ Ͳ,͹ͳ = ͳ͵͹ͳpvoz/h 
  
5) Saturovaný tok vjezdu 




6) Kapacita bČžného vjezdu + levé odbočení ovlivnČné protismČrem délka cyklu 𝑡𝐶 = ͳʹͳ s ݖ´௔ଵ,௖ଵ = ͸Ͳ s  ݖ´௔ଶ,௖ଶ = ʹ͵ s ݖ´௕ଵ,௕ଶ = ʹͳ s ݖ´ௗଵ = ʹͳ s 
 𝐶𝑉,௔ଵ = ܵ𝑉,௔ଵ ∙ ݖ´௔ଵ𝑡𝐶 = ͳͻʹ͵ ∙ ͸Ͳͳʹͳ = ͻͷ͵,͸ pvoz/h 𝐶𝑉,௔ଶ = ܵ𝑉,௔ଶ ∙ ݖ´௔ଶ𝑡𝐶 = ͳͺͳͺ ∙ ʹ͵ͳʹͳ = ͵Ͷͷ,͸ pvoz/h 𝐶𝑉,௕ଵ = ܵ𝑉,௕ଵ ∙ ݖ´௕ଵ𝑡𝐶 = ͳͺ͸Ͳ ∙ ʹͳͳʹͳ = ͵ʹʹ,ͻ pvoz/h 𝐶𝑉,௕ଶ = 𝐶ௌ,௕ଶ = ܵ𝑉,௕ଶ ∙ ݖ´௕ଶ𝑡𝐶 = ͳͲͲͲ ∙ ʹͳͳʹͳ = ͳ͹͵,͸ pvoz/h 𝐶𝑉,௖ଵ = ܵ𝑉,௖ଵ ∙ ݖ´௖ଵ𝑡𝐶 = ͳͻͳ͹ ∙ ͸Ͳͳʹͳ = ͻͷͲ,ͷ pvoz/h 𝐶𝑉,௖ଶ = ܵ𝑉,௖ଶ ∙ ݖ´௖ଶ𝑡𝐶 = ͳ͹ͺʹ ∙ ʹ͵ͳʹͳ = ͵͵ͺ,͹ pvoz/h 𝐶𝑉,ௗଵ = 𝐶ௌ,ௗଵ = ܵ𝑉,ௗଵ ∙ ݖ´ௗଵ𝑡𝐶 = ͳ͵͹ͳ ∙ ʹͳͳʹͳ = ʹ͵ͺ,Ͳ pvoz/h 
 
7) Rezerva kapacity ܴ݁ݖ௔ଵ = ቆͳ − 𝐼𝑉,௔ଵ𝐶𝑉,௔ଵቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͷ͹Ͷͻͷ͵,͸) ∙ ͳͲͲ = ͵ͻ,ͺ % ܴ݁ݖ௔ଶ = ቆͳ − 𝐼𝑉,௔ଶ𝐶𝑉,௔ଶቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͵ͳ͵Ͷͷ,͸) ∙ ͳͲͲ = ͻͳ,Ͳ % ܴ݁ݖ௕ଵ = ቆͳ − 𝐼𝑉,௕ଵ𝐶𝑉,௕ଵቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͸͹͵ʹʹ,ͻ) ∙ ͳͲͲ = ͹ͻ,͵ % ܴ݁ݖ௕ଶ = ቆͳ − 𝐼𝑉,௕ଶ𝐶𝑉,௕ଶቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͺ͹ͳ͹͵,͸) ∙ ͳͲͲ = Ͷͻ,ͻ % ܴ݁ݖ௖ଵ = ቆͳ − 𝐼𝑉,௖ଵ𝐶𝑉,௖ଵቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͹ͶͻͻͷͲ,ͷ) ∙ ͳͲͲ = ʹͳ,ʹ % 
  
ܴ݁ݖ௖ଶ = ቆͳ − 𝐼𝑉,௖ଶ𝐶𝑉,௖ଶቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͸ͻ͵͵ͺ,͹) ∙ ͳͲͲ = ͹ͻ,͸ % ܴ݁ݖௗଵ = ቆͳ − 𝐼𝑉,ௗଵ𝐶𝑉,ௗଵቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͳ͹Ͷʹ͵ͺ,Ͳ) ∙ ͳͲͲ = ʹ͸,ͻ % 
 
8) StĜední doba zdržení 
 𝑡௪ = Ͳ,Ͷͷ ∙ ቆ ሺ𝑡𝐶 − ݖ´ሻଶ ∙ 𝐶𝑉𝐶𝑉 ∙ 𝑡𝐶 − 𝐼𝑉 ∙ ݖ´ + 𝐼𝑉 ∙ ͵͸ͲͲ𝐶𝑉ଶ − 𝐼𝑉 ∙ 𝐶𝑉ቇ 




PĜíloha 8: Návrh signálního plánu a kapacitní výpočet – Návrh A-1 – rok 2017 
 
1) Vstupní hodnoty výpočtu 
PAPRSEK NÁZEV KOMUNIKACE 
ŘADÍCÍ 
PRUH FÁZE INTENZITA 
SMĚR 
JÍZDY a (%) R (m) f (-) 
A ul. Martinovská 1 1 574 R, P -1,00 6,00 0,16 2 3 31 L -1,00 15,00 1,00 
B ul. 1. čs arm. sboru 
1 2 67 R, P -4,50 6,00 0,30 
2 2 87 L -4,50 1,50 1,00 
C ul. Martinovská 1 1 749 R, P 1,00 6,00 0,09 2 3 69 L 1,00 15,00 1,00 
D ul. Provozní 1 P 2 174 L, R, P 2,00 6,00 0,29 1 L L, R, P 2,00 1,50 0,40 
 
2) Koeficient sklonu 𝑘௦௞௟,௔ଵ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎௔ଵ = ͳ,ͲͲ 𝑘௦௞௟,௔ଶ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎௔ଶ = ͳ,ͲͲ 𝑘௦௞௟,௕ଵ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎௕ଵ = ͳ,ͲͲ 𝑘௦௞௟,௕ଵ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎௕ଵ = ͳ,ͲͲ 𝑘௦௞௟,௖ଵ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎௖ଵ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ ͳ,ͲͲ = Ͳ,ͻͺ 𝑘௦௞௟,௖ଶ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎௖ଶ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ ͳ,ͲͲ = Ͳ,ͻͺ 𝑘௦௞௟,ௗଵ𝑃 = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎ௗଵ𝑃 = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ ʹ,ͲͲ = Ͳ,ͻ͸ 𝑘௦௞௟,ௗଵ௅ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎ௗଵ௅ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ ʹ,ͲͲ = Ͳ,ͻ͸ 
 
3) Koeficient oblouku 
 𝑘௢௕௟,௔ଵ = ܴ௔ଵܴ௔ଵ + ͳ,ͷ ∙ ௔݂ଵ = ͸͸ + ͳ,ͷ ∙ Ͳ,ͳ͸ = Ͳ,ͻ͸ 𝑘௢௕௟,௔ଶ = ܴ௔ଶܴ௔ଶ + ͳ,ͷ ∙ ௔݂ଶ = ͳͷͳͷ + ͳ,ͷ ∙ ͳ,ͲͲ = Ͳ,ͻͳ 𝑘௢௕௟,௕ଵ = ܴ௕ଵܴ௕ଵ + ͳ,ͷ ∙ ௕݂ଵ = ͸͸ + ͳ,ͷ ∙ Ͳ,͵Ͳ = Ͳ,ͻ͵ 𝑘௢௕௟,௕ଶ = ܴ௕ଶܴ௕ଶ + ͳ,ͷ ∙ ௕݂ଶ = ͳ,ͷͳ,ͷ + ͳ,ͷ ∙ ͳ,ͲͲ = Ͳ,ͷͲ 𝑘௢௕௟,௖ଵ = ܴ௖ଵܴ௖ଵ + ͳ,ͷ ∙ ௖݂ଵ = ͸͸ + ͳ,ͷ ∙ Ͳ,Ͳͻ = Ͳ,ͻͺ 
  
𝑘௢௕௟,௖ଶ = ܴ௖ଶܴ௖ଶ + ͳ,ͷ ∙ ௖݂ଶ = ͳͷͳͷ + ͳ,ͷ ∙ ͳ,ͲͲ = Ͳ,ͻͳ 𝑘௢௕௟,ௗଵ𝑃 = ܴௗଵ𝑃ܴௗଵ𝑃 + ͳ,ͷ ∙ ௗ݂ଵ𝑃 = ͸͸ + ͳ,ͷ ∙ Ͳ,ʹͻ = Ͳ,ͻ͵ 𝑘௢௕௟,ௗଵ௅ = ܴௗଵ௅ܴௗଵ௅ + ͳ,ͷ ∙ ௗ݂ଵ௅ = ͳ,ͷͳ,ͷ + ͳ,ͷ ∙ Ͳ,ͶͲ = Ͳ,͹ͳ 
 
4) Saturovaný tok Ĝadícího pruhu 
 ?ܵ?,௔ଵ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,௔ଵ ∙ 𝑘௢௕௟,௔ଵ = ʹͲͲͲ ∙ ͳ ∙ Ͳ,ͻ͸ = ͳͻʹ͵ pvoz/h ?ܵ?,௔ଶ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,௔ଶ ∙ 𝑘௢௕௟,௔ଶ = ʹͲͲͲ ∙ ͳ ∙ Ͳ,ͻͳ = ͳͺͳͺ pvoz/h ?ܵ?,௕ଵ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,௕ଵ ∙ 𝑘௢௕௟,௕ଵ = ʹͲͲͲ ∙ ͳ ∙ Ͳ,ͻ͵ = ͳͺ͸Ͳ pvoz/h ?ܵ?,௕ଶ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,௕ଶ ∙ 𝑘௢௕௟,௕ଶ = ʹͲͲͲ ∙ ͳ ∙ Ͳ,ͷͲ = ͳͲͲͲ pvoz/h ?ܵ?,௖ଵ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,௖ଵ ∙ 𝑘௢௕௟,௖ଵ = ʹͲͲͲ ∙ Ͳ,ͻͺ ∙ Ͳ,ͻͺ = ͳͻͳ͹ pvoz/h ?ܵ?,௖ଶ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,௖ଶ ∙ 𝑘௢௕௟,௖ଶ = ʹͲͲͲ ∙ Ͳ,ͻͺ ∙ Ͳ,ͻͳ = ͳ͹ͺʹ pvoz/h ?ܵ?,ௗଵ𝑃 = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,ௗଵ𝑃 ∙ 𝑘௢௕௟,ௗଵ𝑃 = ʹͲͲͲ ∙ Ͳ,ͻ͸ ∙ Ͳ,ͻ͵ = ͳ͹ͻͲ pvoz/h ?ܵ?,ௗଵ௅ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,ௗଵ௅ ∙ 𝑘௢௕௟,ௗଵ௅ = ʹͲͲͲ ∙ Ͳ,ͻ͸ ∙ Ͳ,͹ͳ = ͳ͵͹ͳpvoz/h 
  
5) Saturovaný tok vjezdu 




6) Stupeň saturace ݕ = ?ܵ?𝑉 ݕ௔ଵ = Ͳ,ʹͻͺ ݕ௔ଶ = Ͳ,Ͳͳ͹ ݕ௕ଵ = Ͳ,Ͳ͵͸ ݕ௕ଶ = Ͳ,Ͳͺ͹ ݕ௖ଵ = Ͳ,͵ͻͳ ݕ௖ଶ = Ͳ,Ͳ͵ͻ ݕௗଵ = Ͳ,ͳʹ͹ 
 
7) Celkový stupeň saturace 
𝑌 = ∑ max ݕ௡𝑖=ଵ  𝑌 = ݕ௖ଵ + ݕ௖ଶ + ݕௗ = Ͳ,͵ͻͳ + Ͳ,Ͳ͵ͻ + Ͳ,ͳʹ͹ = Ͳ,ͷͷ͸ 
 
8) Optimální cyklus 
𝑡௖௢௣௧ = ͳ,ͷ ∙ 𝐿ͳ − 𝑌  
𝑡௖௢௣௧ = ͳ,ͷ ∙ ͳ͹ͳ − Ͳ,ͷͷ͸ = ͷ͹,Ͷͺ 
9) Reálný cyklus Ͳ,͹ͷ ∙ 𝑡௖௢௣௧ < 𝑡𝐶 < ͳ,ͷ ∙ 𝑡௖௢௣௧   65 s 
  
10) Délka zelených signálĤ 
ݖ = ݕ ∙ ሺ𝑡𝐶 − 𝐿ሻ𝑌  ݖ௔ଵ,௖ଵ = ଴,ଷଽଵ∙ሺ଺ହ−ଵ଻ሻ଴,ହହ଺ = ͵͵,͹ͳ   úprava na 29 s ݖ௔ଶ,௖ଶ = ଴,଴ଷଽ∙ሺ଺ହ−ଵ଻ሻ଴,ହହ଺ = ͵,͵Ͷͳ   úprava na 6 s ݖ௕ଵ,௕ଵ,ௗଵ = ଴,ଵଶ଻∙ሺ଺ହ−ଵ଻ሻ଴,ହହ଺ = ͳͲ,ͻͷ   úprava na 13 s 
 
11) Kapacita bČžného vjezdu + levé odbočení ovlivnČné protismČrem délka cyklu 𝑡𝐶 = ͸ͷ s ݖ´௔ଵ,௖ଵ = ʹͻ s  ݖ´௔ଶ,௖ଶ = ͸ + ͳ = ͹ s ݖ´௕ଵ,௕ଶ = ͳ͵ s ݖ´ௗଵ = ͳ͵ s 
 𝐶𝑉,௔ଵ = ܵ𝑉,௔ଵ ∙ ݖ´௔ଵ𝑡𝐶 = ͳͻʹ͵ ∙ ʹͻ͸ͷ = ͺͷͺ,Ͳ pvoz/h 𝐶𝑉,௔ଶ = ܵ𝑉,௔ଶ ∙ ݖ´௔ଶ𝑡𝐶 = ͳͺͳͺ ∙ ͹͸ͷ = ͳͻͷ,ͺ pvoz/h 𝐶𝑉,௕ଵ = ܵ𝑉,௕ଵ ∙ ݖ´௕ଵ𝑡𝐶 = ͳͺ͸Ͳ ∙ ͳ͵͸ͷ = ͵ʹ͹,ͳ pvoz/h 𝐶𝑉,௕ଶ = 𝐶ௌ,௕ଶ = ܵ𝑉,௕ଶ ∙ ݖ´௕ଶ𝑡𝐶 = ͳͲͲͲ ∙ ͳ͵͸ͷ = ʹͲͲ,ͲͲ pvoz/h 𝐶𝑉,௖ଵ = ܵ𝑉,௖ଵ ∙ ݖ´௖ଵ𝑡𝐶 = ͳͻͳ͹ ∙ ʹͻ͸ͷ = ͺͷͷ,ʹ pvoz/h 𝐶𝑉,௖ଶ = ܵ𝑉,௖ଶ ∙ ݖ´௖ଶ𝑡𝐶 = ͳ͹ͺʹ ∙ ͹͸ͷ = ͳͻͳ,ͺͻ pvoz/h 𝐶𝑉,ௗଵ = 𝐶ௌ,ௗଵ = ܵ𝑉,ௗଵ ∙ ݖ´ௗଵ𝑡𝐶 = ͳ͵͹ͳ ∙ ͳ͵͸ͷ = ʹ͹Ͷ,͵ pvoz/h 
 
  
12) Rezerva kapacity ܴ݁ݖ௔ଵ = ቆͳ − 𝐼𝑉,௔ଵ𝐶𝑉,௔ଵቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͷ͹Ͷͺͷͺ,Ͳ) ∙ ͳͲͲ = ͵͵,ͳ % ܴ݁ݖ௔ଶ = ቆͳ − 𝐼𝑉,௔ଶ𝐶𝑉,௔ଶቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͵ͳͳͻͷ,ͺ) ∙ ͳͲͲ = ͺͶ,͹ % ܴ݁ݖ௕ଵ = ቆͳ − 𝐼𝑉,௕ଵ𝐶𝑉,௕ଵቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͸͹͵͹ʹ,ͳ) ∙ ͳͲͲ = ͺʹ,Ͳ % ܴ݁ݖ௕ଶ = ቆͳ − 𝐼𝑉,௕ଶ𝐶𝑉,௕ଶቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͺ͹ʹͲͲ,Ͳ) ∙ ͳͲͲ = ͷ͸,ͷ % ܴ݁ݖ௖ଵ = ቆͳ − 𝐼𝑉,௖ଵ𝐶𝑉,௖ଵቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͹Ͷͻͺͷͷ,ʹ) ∙ ͳͲͲ = ͳʹ,Ͷ % ܴ݁ݖ௖ଶ = ቆͳ − 𝐼𝑉,௖ଶ𝐶𝑉,௖ଶቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͸ͻͳͻͳ,ͻ) ∙ ͳͲͲ = ͸Ͷ,Ͳ % ܴ݁ݖௗଵ = ቆͳ − 𝐼𝑉,ௗଵ𝐶𝑉,ௗଵቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͳ͹Ͷʹ͹Ͷ,͵) ∙ ͳͲͲ = ͵͸,͸ % 
 
13) StĜední doba zdržení 
 𝑡௪ = Ͳ,Ͷͷ ∙ ቆ ሺ𝑡𝐶 − ݖ´ሻଶ ∙ 𝐶𝑉𝐶𝑉 ∙ 𝑡𝐶 − 𝐼𝑉 ∙ ݖ´ + 𝐼𝑉 ∙ ͵͸ͲͲ𝐶𝑉ଶ − 𝐼𝑉 ∙ 𝐶𝑉ቇ 




PĜíloha 9: Návrh signálního plánu a kapacitní výpočet – Návrh A – rok 2037 
 
1) Vstupní hodnoty výpočtu 
PAPRSEK NÁZEV KOMUNIKACE 
ŘADÍCÍ 
PRUH FÁZE INTENZITA 
SMĚR 
JÍZDY a (%) R (m) f (-) 
A ul. Martinovská 1 1 769 R, P -1,00 6,00 0,16 2 3 41 L -1,00 15,00 1,00 
B ul. 1. čs arm. sboru 
1 2 89 R, P -4,50 6,00 0,30 
2 2 117 L -4,50 1,50 1,00 
C ul. Martinovská 1 1 1 003 R, P 1,00 6,00 0,09 2 3 92 L 1,00 15,00 1,00 
D ul. Provozní 1 P 2 233 L, R, P 2,00 6,00 0,29 1 L L, R, P 2,00 1,50 0,40 
 
2) Koeficient sklonu 𝑘௦௞௟,௔ଵ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎௔ଵ = ͳ,ͲͲ 𝑘௦௞௟,௔ଶ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎௔ଶ = ͳ,ͲͲ 𝑘௦௞௟,௕ଵ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎௕ଵ = ͳ,ͲͲ 𝑘௦௞௟,௕ଵ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎௕ଵ = ͳ,ͲͲ 𝑘௦௞௟,௖ଵ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎௖ଵ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ ͳ,ͲͲ = Ͳ,ͻͺ 𝑘௦௞௟,௖ଶ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎௖ଶ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ ͳ,ͲͲ = Ͳ,ͻͺ 𝑘௦௞௟,ௗଵ𝑃 = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎ௗଵ𝑃 = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ ʹ,ͲͲ = Ͳ,ͻ͸ 𝑘௦௞௟,ௗଵ௅ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎ௗଵ௅ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ ʹ,ͲͲ = Ͳ,ͻ͸ 
 
3) Koeficient oblouku 
 𝑘௢௕௟,௔ଵ = ܴ௔ଵܴ௔ଵ + ͳ,ͷ ∙ ௔݂ଵ = ͸͸ + ͳ,ͷ ∙ Ͳ,ͳ͸ = Ͳ,ͻ͸ 𝑘௢௕௟,௔ଶ = ܴ௔ଶܴ௔ଶ + ͳ,ͷ ∙ ௔݂ଶ = ͳͷͳͷ + ͳ,ͷ ∙ ͳ,ͲͲ = Ͳ,ͻͳ 𝑘௢௕௟,௕ଵ = ܴ௕ଵܴ௕ଵ + ͳ,ͷ ∙ ௕݂ଵ = ͸͸ + ͳ,ͷ ∙ Ͳ,͵Ͳ = Ͳ,ͻ͵ 𝑘௢௕௟,௕ଶ = ܴ௕ଶܴ௕ଶ + ͳ,ͷ ∙ ௕݂ଶ = ͳ,ͷͳ,ͷ + ͳ,ͷ ∙ ͳ,ͲͲ = Ͳ,ͷͲ 
  
𝑘௢௕௟,௖ଵ = ܴ௖ଵܴ௖ଵ + ͳ,ͷ ∙ ௖݂ଵ = ͸͸ + ͳ,ͷ ∙ Ͳ,Ͳͻ = Ͳ,ͻͺ 𝑘௢௕௟,௖ଶ = ܴ௖ଶܴ௖ଶ + ͳ,ͷ ∙ ௖݂ଶ = ͳͷͳͷ + ͳ,ͷ ∙ ͳ,ͲͲ = Ͳ,ͻͳ 𝑘௢௕௟,ௗଵ𝑃 = ܴௗଵ𝑃ܴௗଵ𝑃 + ͳ,ͷ ∙ ௗ݂ଵ𝑃 = ͸͸ + ͳ,ͷ ∙ Ͳ,ʹͻ = Ͳ,ͻ͵ 𝑘௢௕௟,ௗଵ௅ = ܴௗଵ௅ܴௗଵ௅ + ͳ,ͷ ∙ ௗ݂ଵ௅ = ͳ,ͷͳ,ͷ + ͳ,ͷ ∙ Ͳ,ͶͲ = Ͳ,͹ͳ 
 
4) Saturovaný tok Ĝadícího pruhu 
 ?ܵ?,௔ଵ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,௔ଵ ∙ 𝑘௢௕௟,௔ଵ = ʹͲͲͲ ∙ ͳ ∙ Ͳ,ͻ͸ = ͳͻʹ͵ pvoz/h ?ܵ?,௔ଶ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,௔ଶ ∙ 𝑘௢௕௟,௔ଶ = ʹͲͲͲ ∙ ͳ ∙ Ͳ,ͻͳ = ͳͺͳͺ pvoz/h ?ܵ?,௕ଵ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,௕ଵ ∙ 𝑘௢௕௟,௕ଵ = ʹͲͲͲ ∙ ͳ ∙ Ͳ,ͻ͵ = ͳͺ͸Ͳ pvoz/h ?ܵ?,௕ଶ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,௕ଶ ∙ 𝑘௢௕௟,௕ଶ = ʹͲͲͲ ∙ ͳ ∙ Ͳ,ͷͲ = ͳͲͲͲ pvoz/h ?ܵ?,௖ଵ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,௖ଵ ∙ 𝑘௢௕௟,௖ଵ = ʹͲͲͲ ∙ Ͳ,ͻͺ ∙ Ͳ,ͻͺ = ͳͻͳ͹ pvoz/h ?ܵ?,௖ଶ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,௖ଶ ∙ 𝑘௢௕௟,௖ଶ = ʹͲͲͲ ∙ Ͳ,ͻͺ ∙ Ͳ,ͻͳ = ͳ͹ͺʹ pvoz/h ?ܵ?,ௗଵ𝑃 = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,ௗଵ𝑃 ∙ 𝑘௢௕௟,ௗଵ𝑃 = ʹͲͲͲ ∙ Ͳ,ͻ͸ ∙ Ͳ,ͻ͵ = ͳ͹ͻͲ pvoz/h ?ܵ?,ௗଵ௅ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,ௗଵ௅ ∙ 𝑘௢௕௟,ௗଵ௅ = ʹͲͲͲ ∙ Ͳ,ͻ͸ ∙ Ͳ,͹ͳ = ͳ͵͹ͳpvoz/h 
  
5) Saturovaný tok vjezdu 




6) Stupeň saturace ݕ = ?ܵ?𝑉 ݕ௔ଵ = Ͳ,ͶͲͲ ݕ௔ଶ = Ͳ,Ͳʹ͵ ݕ௕ଵ = Ͳ,ͲͶͺ ݕ௕ଶ = Ͳ,ͳͳ͹ ݕ௖ଵ = Ͳ,ͷʹ͵ ݕ௖ଶ = Ͳ,Ͳͷʹ ݕௗଵ = Ͳ,ͳ͹Ͳ 
 
7) Celkový stupeň saturace 
𝑌 = ∑ max ݕ௡𝑖=ଵ  𝑌 = ݕ௖ଵ + ݕ௖ଶ + ݕௗ = Ͳ,ͷʹ͵ + Ͳ,Ͳͷʹ + Ͳ,ͳ͹Ͳ = Ͳ,͹Ͷͷ 
 
8) Optimální cyklus 
𝑡௖௢௣௧ = ͳ,ͷ ∙ 𝐿ͳ − 𝑌  
𝑡௖௢௣௧ = ͳ,ͷ ∙ ͳ͹ͳ − Ͳ,͹Ͷͷ = ͻͻ,ͻͳ 
9) Reálný cyklus Ͳ,͹ͷ ∙ 𝑡௖௢௣௧ < 𝑡𝐶 < ͳ,ͷ ∙ 𝑡௖௢௣௧   100 s 
  
10) Délka zelených signálĤ 
ݖ = ݕ ∙ ሺ𝑡𝐶 − 𝐿ሻ𝑌  ݖ௔ଵ,௖ଵ = ଴,ହଶଷ∙ሺଵ଴଴−ଵ଻ሻ଴,଻ସହ = ͷͺ,͵ͳ   úprava na 54 s ݖ௔ଶ,௖ଶ = ଴,଴ହଶ∙ሺଵ଴଴−ଵ଻ሻ଴,଻ସହ = ͷ,͹ͷ   úprava na 8 s ݖ௕ଵ,௕ଵ,ௗଵ = ଴,ଵ଻଴∙ሺଵ଴଴−ଵ଻ሻ଴,଻ସହ = ͳͺ,ͻ͵   úprava na 21 s 
 
11) Kapacita bČžného vjezdu + levé odbočení ovlivnČné protismČrem délka cyklu 𝑡𝐶 = ͳͲͲ s ݖ´௔ଵ,௖ଵ = ͷͶ s  ݖ´௔ଶ,௖ଶ = ͺ + Ͳ,ͷ = ͺ,ͷ s ݖ´௕ଵ,௕ଶ = ʹͳ s ݖ´ௗଵ = ʹͳ s 
 𝐶𝑉,௔ଵ = ܵ𝑉,௔ଵ ∙ ݖ´௔ଵ𝑡𝐶 = ͳͻʹ͵ ∙ ͷͶͳͲͲ = ͳͲ͵ͺ,ͷ pvoz/h 𝐶𝑉,௔ଶ = ܵ𝑉,௔ଶ ∙ ݖ´௔ଶ𝑡𝐶 = ͳͺͳͺ ∙ ͺ,ͷͳͲͲ = ͳͷͶ,͸ pvoz/h 𝐶𝑉,௕ଵ = ܵ𝑉,௕ଵ ∙ ݖ´௕ଵ𝑡𝐶 = ͳͺ͸Ͳ ∙ ʹͳͳͲͲ = ͵ͻͲ,͹ pvoz/h 𝐶𝑉,௕ଶ = 𝐶ௌ,௕ଶ = ܵ𝑉,௕ଶ ∙ ݖ´௕ଶ𝑡𝐶 = ͳͲͲͲ ∙ ʹͳͳͲͲ = ʹͳͲ,ͲͲ pvoz/h 𝐶𝑉,௖ଵ = ܵ𝑉,௖ଵ ∙ ݖ´௖ଵ𝑡𝐶 = ͳͻͳ͹ ∙ ͷͶͳͲͲ = ͳͲ͵ͷ,ͳ pvoz/h 𝐶𝑉,௖ଶ = ܵ𝑉,௖ଶ ∙ ݖ´௖ଶ𝑡𝐶 = ͳ͹ͺʹ ∙ ͺ,ͷͳͲͲ = ͳͷͳ,ͷ pvoz/h 𝐶𝑉,ௗଵ = 𝐶ௌ,ௗଵ = ܵ𝑉,ௗଵ ∙ ݖ´ௗଵ𝑡𝐶 = ͳ͵͹ͳ ∙ ʹͳͳͲͲ = ʹͺͺ,Ͳ pvoz/h 
 
  
12) Rezerva kapacity ܴ݁ݖ௔ଵ = ቆͳ − 𝐼𝑉,௔ଵ𝐶𝑉,௔ଵቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͹͸ͻͳͲ͵ͺ,ͷ) ∙ ͳͲͲ = ʹ͸,Ͳ % ܴ݁ݖ௔ଶ = ቆͳ − 𝐼𝑉,௔ଶ𝐶𝑉,௔ଶቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͶͳͳͷͶ,͸) ∙ ͳͲͲ = ͹͵,ͷ % ܴ݁ݖ௕ଵ = ቆͳ − 𝐼𝑉,௕ଵ𝐶𝑉,௕ଵቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͺͻ͵ͻͲ,͹) ∙ ͳͲͲ = ͹͹,ʹ % ܴ݁ݖ௕ଶ = ቆͳ − 𝐼𝑉,௕ଶ𝐶𝑉,௕ଶቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͳͳ͹ʹͳͲ,Ͳ) ∙ ͳͲͲ = ͶͶ,͵ % ܴ݁ݖ௖ଵ = ቆͳ − 𝐼𝑉,௖ଵ𝐶𝑉,௖ଵቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͳͲͲ͵ͳͲ͵ͷ,ͳ) ∙ ͳͲͲ = ͵,ͳ % ܴ݁ݖ௖ଶ = ቆͳ − 𝐼𝑉,௖ଶ𝐶𝑉,௖ଶቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͻʹͳͷͳ,ͷ) ∙ ͳͲͲ = ͵ͻ,͵ % ܴ݁ݖௗଵ = ቆͳ − 𝐼𝑉,ௗଵ𝐶𝑉,ௗଵቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ʹ͵͵ʹͺͺ,Ͳ) ∙ ͳͲͲ = ͳͻ,ͳ % 
 
13) StĜední doba zdržení 
 𝑡௪ = Ͳ,Ͷͷ ∙ ቆ ሺ𝑡𝐶 − ݖ´ሻଶ ∙ 𝐶𝑉𝐶𝑉 ∙ 𝑡𝐶 − 𝐼𝑉 ∙ ݖ´ + 𝐼𝑉 ∙ ͵͸ͲͲ𝐶𝑉ଶ − 𝐼𝑉 ∙ 𝐶𝑉ቇ 
 𝑡௪,௔ଵ = ʹͲ,͵ʹ s  ÚKD B  𝑡௪,௔ଶ = Ͷʹ,͵͵ s  ÚKD C 𝑡௪,௕ଵ = ͵Ͳ,͹ʹ s  ÚKD B 𝑡௪,௕ଶ = Ͷͳ,ͷͳ s  ÚKD C 𝑡௪,௖ଵ = ͸ͺ,ͺ͸ s  ÚKD D 𝑡௪,௖ଶ = ͷ͸,ʹͺ s  ÚKD D 𝑡௪,ௗଵ = ͷ͹,͸͸ s  ÚKD D 
  
  
PĜíloha 10: Návrh signálního plánu a kapacitní výpočet – Návrh B – rok 2037 
 
1) Vstupní hodnoty výpočtu 
 
PAPRSEK NÁZEV KOMUNIKACE 
ŘADÍCÍ 
PRUH FÁZE INTENZITA 
SMĚR 
JÍZDY a (%) R (m) f (-) 
A ul. Martinovská 1 1 769 R, P -1,00 6,00 0,16 2 3 41 L -1,00 15,00 1,00 
B ul. 1. čs arm. sboru 
1 2 89 R, P -4,50 6,00 0,30 
2 2 117 L -4,50 1,50 1,00 
C ul. Martinovská 1 1 1 003 R, P 1,00 6,00 0,09 2 3 92 L 1,00 15,00 1,00 
D ul. Provozní 1 2 141 R, P 2,00 6,00 0,48 2 2 92 L 2,00 1,50 1,00 
 
2) Koeficient sklonu 𝑘௦௞௟,௔ଵ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎௔ଵ = ͳ,ͲͲ 𝑘௦௞௟,௔ଶ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎௔ଶ = ͳ,ͲͲ 𝑘௦௞௟,௕ଵ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎௕ଵ = ͳ,ͲͲ 𝑘௦௞௟,௕ଵ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎௕ଵ = ͳ,ͲͲ 𝑘௦௞௟,௖ଵ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎௖ଵ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ ͳ,ͲͲ = Ͳ,ͻͺ 𝑘௦௞௟,௖ଶ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎௖ଶ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ ͳ,ͲͲ = Ͳ,ͻͺ 𝑘௦௞௟,ௗଵ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎ௗଵ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ ʹ,ͲͲ = Ͳ,ͻ͸ 𝑘௦௞௟,ௗଶ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎ௗଶ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ ʹ,ͲͲ = Ͳ,ͻ͸ 
 
3) Koeficient oblouku 
 𝑘௢௕௟,௔ଵ = ܴ௔ଵܴ௔ଵ + ͳ,ͷ ∙ ௔݂ଵ = ͸͸ + ͳ,ͷ ∙ Ͳ,ͳ͸ = Ͳ,ͻ͸ 𝑘௢௕௟,௔ଶ = ܴ௔ଶܴ௔ଶ + ͳ,ͷ ∙ ௔݂ଶ = ͳͷͳͷ + ͳ,ͷ ∙ ͳ,ͲͲ = Ͳ,ͻͳ 𝑘௢௕௟,௕ଵ = ܴ௕ଵܴ௕ଵ + ͳ,ͷ ∙ ௕݂ଵ = ͸͸ + ͳ,ͷ ∙ Ͳ,͵Ͳ = Ͳ,ͻ͵ 𝑘௢௕௟,௕ଶ = ܴ௕ଶܴ௕ଶ + ͳ,ͷ ∙ ௕݂ଶ = ͳ,ͷͳ,ͷ + ͳ,ͷ ∙ ͳ,ͲͲ = Ͳ,ͷͲ 
  
𝑘௢௕௟,௖ଵ = ܴ௖ଵܴ௖ଵ + ͳ,ͷ ∙ ௖݂ଵ = ͸͸ + ͳ,ͷ ∙ Ͳ,Ͳͻ = Ͳ,ͻͺ 𝑘௢௕௟,௖ଶ = ܴ௖ଶܴ௖ଶ + ͳ,ͷ ∙ ௖݂ଶ = ͳͷͳͷ + ͳ,ͷ ∙ ͳ,ͲͲ = Ͳ,ͻͳ 𝑘௢௕௟,ௗଵ = ܴௗଵܴௗଵ + ͳ,ͷ ∙ ௗ݂ଵ = ͸͸ + ͳ,ͷ ∙ Ͳ,Ͷͺ = Ͳ,ͺͻ 𝑘௢௕௟,ௗଶ = ܴௗଶܴௗଶ + ͳ,ͷ ∙ ௗ݂ଶ = ͳ,ͷͳ,ͷ + ͳ,ͷ ∙ ͳ,ͲͲ = Ͳ,ͷͲ 
 
4) Saturovaný tok Ĝadícího pruhu 
 ?ܵ?,௔ଵ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,௔ଵ ∙ 𝑘௢௕௟,௔ଵ = ʹͲͲͲ ∙ ͳ ∙ Ͳ,ͻ͸ = ͳͻʹ͵ pvoz/h ?ܵ?,௔ଶ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,௔ଶ ∙ 𝑘௢௕௟,௔ଶ = ʹͲͲͲ ∙ ͳ ∙ Ͳ,ͻͳ = ͳͺͳͺ pvoz/h ?ܵ?,௕ଵ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,௕ଵ ∙ 𝑘௢௕௟,௕ଵ = ʹͲͲͲ ∙ ͳ ∙ Ͳ,ͻ͵ = ͳͺ͸Ͳ pvoz/h ?ܵ?,௕ଶ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,௕ଶ ∙ 𝑘௢௕௟,௕ଶ = ʹͲͲͲ ∙ ͳ ∙ Ͳ,ͷͲ = ͳͲͲͲ pvoz/h ?ܵ?,௖ଵ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,௖ଵ ∙ 𝑘௢௕௟,௖ଵ = ʹͲͲͲ ∙ Ͳ,ͻͺ ∙ Ͳ,ͻͺ = ͳͻͳ͹ pvoz/h ?ܵ?,௖ଶ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,௖ଶ ∙ 𝑘௢௕௟,௖ଶ = ʹͲͲͲ ∙ Ͳ,ͻͺ ∙ Ͳ,ͻͳ = ͳ͹ͺʹ pvoz/h ?ܵ?,ௗଵ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,ௗଵ ∙ 𝑘௢௕௟,ௗଵ = ʹͲͲͲ ∙ Ͳ,ͻ͸ ∙ Ͳ,ͻ͵ = ͳ͹ͳͶ pvoz/h ?ܵ?,ௗଶ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,ௗଶ ∙ 𝑘௢௕௟,ௗଶ = ʹͲͲͲ ∙ Ͳ,ͻ͸ ∙ Ͳ,͹ͳ = ͻ͸Ͳ pvoz/h 
  
5) Saturovaný tok vjezdu 
ܵ𝑉 = ∑ ?ܵ?௡𝑝𝑖=ଵ  ܵ𝑉,௔ଵ = ?ܵ?,௔ଵ = ͳͻʹ͵ pvoz/h ܵ𝑉,௔ଶ = ?ܵ?,௔ଶ = ͳͺͳͺ pvoz/h ܵ𝑉,௕ଵ = ?ܵ?,௕ଵ = ͳͺ͸Ͳ pvoz/h ܵ𝑉,௕ଶ = ?ܵ?,௕ଶ = ͳͲͲͲ pvoz/h ܵ𝑉,௖ଵ = ?ܵ?,௖ଵ = ͳͻͳ͹ pvoz/h ܵ𝑉,௖ଶ = ?ܵ?,௖ଶ = ͳ͹ͺʹ pvoz/h ܵ𝑉,ௗଵ = ?ܵ?,ௗଵ = ͳ͹ͳͶ pvoz/h ܵ𝑉,ௗଶ = ?ܵ?,ௗଶ = ͻ͸Ͳ pvoz/h 
  
6) Stupeň saturace ݕ = ?ܵ?𝑉 ݕ௔ଵ = Ͳ,ͶͲͲ ݕ௔ଶ = Ͳ,Ͳʹ͵ ݕ௕ଵ = Ͳ,ͲͶͺ ݕ௕ଶ = Ͳ,ͳͳ͹ ݕ௖ଵ = Ͳ,ͷʹ͵ ݕ௖ଶ = Ͳ,Ͳͷʹ ݕௗଵ = Ͳ,ͳͳ͹ ݕௗଶ = Ͳ,ͳͳ͹ 
7) Celkový stupeň saturace 
𝑌 = ∑ max ݕ௡𝑖=ଵ  𝑌 = ݕ௖ଵ + ݕ௖ଶ + ݕௗଵ = Ͳ,ͷʹ͵ + Ͳ,Ͳͷʹ + Ͳ,ͳͳ͹ = Ͳ,͸ͻʹ 
 
8) Optimální cyklus 
𝑡௖௢௣௧ = ͳ,ͷ ∙ 𝐿ͳ − 𝑌  
𝑡௖௢௣௧ = ͳ,ͷ ∙ ͳ͹ͳ − Ͳ,͸ͻʹ = ͺʹ,͹͸ 
9) Reálný cyklus Ͳ,͹ͷ ∙ 𝑡௖௢௣௧ < 𝑡𝐶 < ͳ,ͷ ∙ 𝑡௖௢௣௧   85 s 
  
10) Délka zelených signálĤ 
ݖ = ݕ ∙ ሺ𝑡𝐶 − 𝐿ሻ𝑌  ݖ௔ଵ,௖ଵ = ଴,ହଶଷ∙ሺ଼ହ−ଵ଻ሻ଴,଺ଽଶ = ͷͳ,Ͷ͵   úprava na 47 s ݖ௔ଶ,௖ଶ = ଴,଴ହଶ∙ሺ଼ହ−ଵ଻ሻ଴,଺ଽଶ = ͷ,Ͳ͹    úprava na 8 s ݖ௕ଵ,௕ଵ,ௗଵ,ௗଶ = ଴,ଵଵ଻∙ሺ଼ହ−ଵ଻ሻ଴,଺ଽଶ = ͳͳ,ͷͲ   úprava na 13 s 
 
11) Kapacita bČžného vjezdu + levé odbočení ovlivnČné protismČrem délka cyklu 𝑡𝐶 = ͺͷ s ݖ´௔ଵ,௖ଵ = Ͷ͹ s  ݖ´௔ଶ,௖ଶ = ͺ + Ͳ,ͷ = ͺ,ͷ s ݖ´௕ଵ,௕ଶ = ͳ͵ s ݖ´ௗଵ,ௗଶ = ͳ͵ s 
 𝐶𝑉,௔ଵ = ܵ𝑉,௔ଵ ∙ ݖ´௔ଵ𝑡𝐶 = ͳͻʹ͵ ∙ Ͷ͹ͺͷ = ͳͲ͸͵,Ͷ pvoz/h 𝐶𝑉,௔ଶ = ܵ𝑉,௔ଶ ∙ ݖ´௔ଶ𝑡𝐶 = ͳͺͳͺ ∙ ͺ,ͷͺͷ = ͳͺͳ,ͺ pvoz/h 𝐶𝑉,௕ଵ = ܵ𝑉,௕ଵ ∙ ݖ´௕ଵ𝑡𝐶 = ͳͺ͸Ͳ ∙ ͳ͵ͺͷ = ʹͺͶ,ͷ pvoz/h 𝐶𝑉,௕ଶ = 𝐶ௌ,௕ଶ = ܵ𝑉,௕ଶ ∙ ݖ´௕ଶ𝑡𝐶 = ͳͲͲͲ ∙ ͳ͵ͺͷ = ͳͷʹ,ͻ pvoz/h 𝐶𝑉,௖ଵ = ܵ𝑉,௖ଵ ∙ ݖ´௖ଵ𝑡𝐶 = ͳͻͳ͹ ∙ Ͷ͹ͺͷ = ͳͲͷͻ,ͻ pvoz/h 𝐶𝑉,௖ଶ = ܵ𝑉,௖ଶ ∙ ݖ´௖ଶ𝑡𝐶 = ͳ͹ͺʹ ∙ ͺ,ͷͺͷ = ͳ͹ͺ,ʹ pvoz/h 𝐶𝑉,ௗଵ = 𝐶ௌ,ௗଵ = ܵ𝑉,ௗଵ ∙ ݖ´ௗଵ𝑡𝐶 = ͳ͹ͳͶ ∙ Ͷ͹ͺͷ = ʹ͸ʹ,ʹ pvoz/h 𝐶𝑉,ௗଶ = 𝐶ௌ,ௗଵ = ܵ𝑉,ௗଶ ∙ ݖ´ௗଶ𝑡𝐶 = ͻ͸Ͳ ∙ Ͷ͹ͺͷ = ͳͶ͸,ͺ pvoz/h 
  
12) Rezerva kapacity ܴ݁ݖ௔ଵ = ቆͳ − 𝐼𝑉,௔ଵ𝐶𝑉,௔ଵቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͹͸ͻͳͲ͸͵,Ͷ) ∙ ͳͲͲ = ʹ͹,͹ % ܴ݁ݖ௔ଶ = ቆͳ − 𝐼𝑉,௔ଶ𝐶𝑉,௔ଶቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − Ͷͳͳͺͳ,ͺ) ∙ ͳͲͲ = ͹͹,ͷ % ܴ݁ݖ௕ଵ = ቆͳ − 𝐼𝑉,௕ଵ𝐶𝑉,௕ଵቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͺͻʹͺʹ,ͷ) ∙ ͳͲͲ = ͹ͺ,͹ % ܴ݁ݖ௕ଶ = ቆͳ − 𝐼𝑉,௕ଶ𝐶𝑉,௕ଶቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͳͳ͹ͳͷʹ,ͻ) ∙ ͳͲͲ = ʹ͵,ͷ % ܴ݁ݖ௖ଵ = ቆͳ − 𝐼𝑉,௖ଵ𝐶𝑉,௖ଵቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͳͲͲ͵ͳͲͷͻ,ͻ) ∙ ͳͲͲ = ͷ,Ͷ % ܴ݁ݖ௖ଶ = ቆͳ − 𝐼𝑉,௖ଶ𝐶𝑉,௖ଶቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͻʹͳ͹ͺ,ʹ) ∙ ͳͲͲ = Ͷͺ,Ͷ % ܴ݁ݖௗଵ = ቆͳ − 𝐼𝑉,ௗଵ𝐶𝑉,ௗଵቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ʹ͵͵ʹ͸ʹ,ʹ) ∙ ͳͲͲ = Ͷ͸,ʹ % ܴ݁ݖௗଶ = ቆͳ − 𝐼𝑉,ௗଶ𝐶𝑉,ௗଶቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ʹ͵͵ͳͶ͸,ͺ) ∙ ͳͲͲ = ͵͹,͵ % 
 
13) StĜední doba zdržení 
 𝑡௪ = Ͳ,Ͷͷ ∙ ቆ ሺ𝑡𝐶 − ݖ´ሻଶ ∙ 𝐶𝑉𝐶𝑉 ∙ 𝑡𝐶 − 𝐼𝑉 ∙ ݖ´ + 𝐼𝑉 ∙ ͵͸ͲͲ𝐶𝑉ଶ − 𝐼𝑉 ∙ 𝐶𝑉ቇ 
 𝑡௪,௔ଵ = ͳ͸,͹ʹ s  ÚKD A  𝑡௪,௔ଶ = ͵Ͷ,ʹͻ s  ÚKD B 𝑡௪,௕ଵ = ͵ͳ,Ͷͳ s  ÚKD B 𝑡௪,௕ଶ = ͸ͷ,ͷ͸ s  ÚKD D 𝑡௪,௖ଵ = Ͷʹ,ͻ͹ s  ÚKD C 𝑡௪,௖ଶ = Ͷʹ,͵͹s  ÚKD C 𝑡௪,ௗଵ = ͵͹,Ͳͻ s  ÚKD C 𝑡௪,ௗଶ = Ͷͺ,ͺ͹ s  ÚKD C 
 
  
PĜíloha 11: Návrh signálního plánu a kapacitní výpočet – Návrh C – rok 2037 
 
1) Vstupní hodnoty výpočtu 
 
PAPRSEK NÁZEV KOMUNIKACE 
ŘADÍCÍ 
PRUH FÁZE INTENZITA 
SMĚR 
JÍZDY a (%) R (m) f (-) 
A ul. Martinovská 1 1 619 R, P -1,00 6,00 0,16 2 3 191 L -1,00 15,00 1,00 
B ul. 1. čs arm. sboru 
1 2 89 R, P -4,50 6,00 0,30 
2 2 117 L -4,50 1,50 1,00 
C ul. Martinovská 1 1 603 R, P 1,00 6,00 0,09 2 3 92 L 1,00 15,00 1,00 
D ul. Provozní 1 2 441 R, P 2,00 6,00 0,48 2 2 192 L 2,00 1,50 1,00 
 
2) Koeficient sklonu 𝑘௦௞௟,௔ଵ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎௔ଵ = ͳ,ͲͲ 𝑘௦௞௟,௔ଶ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎௔ଶ = ͳ,ͲͲ 𝑘௦௞௟,௕ଵ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎௕ଵ = ͳ,ͲͲ 𝑘௦௞௟,௕ଵ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎௕ଵ = ͳ,ͲͲ 𝑘௦௞௟,௖ଵ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎௖ଵ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ ͳ,ͲͲ = Ͳ,ͻͺ 𝑘௦௞௟,௖ଶ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎௖ଶ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ ͳ,ͲͲ = Ͳ,ͻͺ 𝑘௦௞௟,ௗଵ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎ௗଵ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ ʹ,ͲͲ = Ͳ,ͻ͸ 𝑘௦௞௟,ௗଶ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ 𝑎ௗଶ = ͳ − Ͳ,Ͳʹ ∙ ʹ,ͲͲ = Ͳ,ͻ͸ 
 
3) Koeficient oblouku 
 𝑘௢௕௟,௔ଵ = ܴ௔ଵܴ௔ଵ + ͳ,ͷ ∙ ௔݂ଵ = ͸͸ + ͳ,ͷ ∙ Ͳ,ͳ͸ = Ͳ,ͻ͸ 𝑘௢௕௟,௔ଶ = ܴ௔ଶܴ௔ଶ + ͳ,ͷ ∙ ௔݂ଶ = ͳͷͳͷ + ͳ,ͷ ∙ ͳ,ͲͲ = Ͳ,ͻͳ 𝑘௢௕௟,௕ଵ = ܴ௕ଵܴ௕ଵ + ͳ,ͷ ∙ ௕݂ଵ = ͸͸ + ͳ,ͷ ∙ Ͳ,͵Ͳ = Ͳ,ͻ͵ 𝑘௢௕௟,௕ଶ = ܴ௕ଶܴ௕ଶ + ͳ,ͷ ∙ ௕݂ଶ = ͳ,ͷͳ,ͷ + ͳ,ͷ ∙ ͳ,ͲͲ = Ͳ,ͷͲ 
  
𝑘௢௕௟,௖ଵ = ܴ௖ଵܴ௖ଵ + ͳ,ͷ ∙ ௖݂ଵ = ͸͸ + ͳ,ͷ ∙ Ͳ,Ͳͻ = Ͳ,ͻͺ 𝑘௢௕௟,௖ଶ = ܴ௖ଶܴ௖ଶ + ͳ,ͷ ∙ ௖݂ଶ = ͳͷͳͷ + ͳ,ͷ ∙ ͳ,ͲͲ = Ͳ,ͻͳ 𝑘௢௕௟,ௗଵ = ܴௗଵܴௗଵ + ͳ,ͷ ∙ ௗ݂ଵ = ͸͸ + ͳ,ͷ ∙ Ͳ,Ͷͺ = Ͳ,ͺͻ 𝑘௢௕௟,ௗଶ = ܴௗଶܴௗଶ + ͳ,ͷ ∙ ௗ݂ଶ = ͳ,ͷͳ,ͷ + ͳ,ͷ ∙ ͳ,ͲͲ = Ͳ,ͷͲ 
 
4) Saturovaný tok Ĝadícího pruhu 
 ?ܵ?,௔ଵ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,௔ଵ ∙ 𝑘௢௕௟,௔ଵ = ʹͲͲͲ ∙ ͳ ∙ Ͳ,ͻ͸ = ͳͻʹ͵ pvoz/h ?ܵ?,௔ଶ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,௔ଶ ∙ 𝑘௢௕௟,௔ଶ = ʹͲͲͲ ∙ ͳ ∙ Ͳ,ͻͳ = ͳͺͳͺ pvoz/h ?ܵ?,௕ଵ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,௕ଵ ∙ 𝑘௢௕௟,௕ଵ = ʹͲͲͲ ∙ ͳ ∙ Ͳ,ͻ͵ = ͳͺ͸Ͳ pvoz/h ?ܵ?,௕ଶ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,௕ଶ ∙ 𝑘௢௕௟,௕ଶ = ʹͲͲͲ ∙ ͳ ∙ Ͳ,ͷͲ = ͳͲͲͲ pvoz/h ?ܵ?,௖ଵ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,௖ଵ ∙ 𝑘௢௕௟,௖ଵ = ʹͲͲͲ ∙ Ͳ,ͻͺ ∙ Ͳ,ͻͺ = ͳͻͳ͹ pvoz/h ?ܵ?,௖ଶ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,௖ଶ ∙ 𝑘௢௕௟,௖ଶ = ʹͲͲͲ ∙ Ͳ,ͻͺ ∙ Ͳ,ͻͳ = ͳ͹ͺʹ pvoz/h ?ܵ?,ௗଵ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,ௗଵ ∙ 𝑘௢௕௟,ௗଵ = ʹͲͲͲ ∙ Ͳ,ͻ͸ ∙ Ͳ,ͻ͵ = ͳ͹ͳͶ pvoz/h ?ܵ?,ௗଶ = ܵ𝑧á௞௟ ∙ 𝑘௦௞௟,ௗଶ ∙ 𝑘௢௕௟,ௗଶ = ʹͲͲͲ ∙ Ͳ,ͻ͸ ∙ Ͳ,͹ͳ = ͻ͸Ͳ pvoz/h 
  
5) Saturovaný tok vjezdu 
ܵ𝑉 = ∑ ?ܵ?௡𝑝𝑖=ଵ  ܵ𝑉,௔ଵ = ?ܵ?,௔ଵ = ͳͻʹ͵ pvoz/h ܵ𝑉,௔ଶ = ?ܵ?,௔ଶ = ͳͺͳͺ pvoz/h ܵ𝑉,௕ଵ = ?ܵ?,௕ଵ = ͳͺ͸Ͳ pvoz/h ܵ𝑉,௕ଶ = ?ܵ?,௕ଶ = ͳͲͲͲ pvoz/h ܵ𝑉,௖ଵ = ?ܵ?,௖ଵ = ͳͻͳ͹ pvoz/h ܵ𝑉,௖ଶ = ?ܵ?,௖ଶ = ͳ͹ͺʹ pvoz/h ܵ𝑉,ௗଵ = ?ܵ?,ௗଵ = ͳ͹ͳͶ pvoz/h ܵ𝑉,ௗଶ = ?ܵ?,ௗଶ = ͻ͸Ͳ pvoz/h 
  
6) Stupeň saturace ݕ = ?ܵ?𝑉 ݕ௔ଵ = Ͳ,͵ʹʹ ݕ௔ଶ = Ͳ,ͳͲͷ ݕ௕ଵ = Ͳ,ʹͷ͹ ݕ௕ଶ = Ͳ,ʹͷ͹ ݕ௖ଵ = Ͳ,͵ʹʹ ݕ௖ଶ = Ͳ,ͳͲͷ ݕௗଵ = Ͳ,ʹͷ͹ ݕௗଶ = Ͳ,ʹͷ͹ 
7) Celkový stupeň saturace 
𝑌 = ∑ max ݕ௡𝑖=ଵ  𝑌 = ݕ௖ଵ + ݕ௖ଶ + ݕௗଵ = Ͳ,͵ʹʹ + Ͳ,ͳͲͷ + Ͳ,ʹͷ͹ = Ͳ,͸ͺͶ 
 
8) Optimální cyklus 
𝑡௖௢௣௧ = ͳ,ͷ ∙ 𝐿ͳ − 𝑌  
𝑡௖௢௣௧ = ͳ,ͷ ∙ ͳ͹ͳ − Ͳ,͸ͺͶ = ͺͲ,͹Ͷ 
9) Reálný cyklus Ͳ,͹ͷ ∙ 𝑡௖௢௣௧ < 𝑡𝐶 < ͳ,ͷ ∙ 𝑡௖௢௣௧   85 s 
  
10) Délka zelených signálĤ 
ݖ = ݕ ∙ ሺ𝑡𝐶 − 𝐿ሻ𝑌  ݖ௔ଵ,௖ଵ = ଴,ଷଶଶ∙ሺ଼ହ−ଵ଻ሻ଴,଺଼ସ = ͵ͳ,ͻͻ   úprava na 30 s ݖ௔ଶ,௖ଶ = ଴,ଵ଴ହ∙ሺ଼ହ−ଵ଻ሻ଴,଺଼ସ = ͳͲ,ͶͶ   úprava na 12 s ݖ௕ଵ,௕ଵ,ௗଵ,ௗଶ = ଴,ଶହ଻∙ሺ଼ହ−ଵ଻ሻ଴,଺଼ସ = ʹͷ,ͷ͹   úprava na 26 s 
 
11) Kapacita bČžného vjezdu + levé odbočení ovlivnČné protismČrem délka cyklu 𝑡𝐶 = ͺͷ s ݖ´௔ଵ,௖ଵ = ͵Ͳ s  ݖ´௔ଶ,௖ଶ = ͳʹ s ݖ´௕ଵ,௕ଶ = ʹ͸ s ݖ´ௗଵ,ௗଶ = ʹ͸ s 
 𝐶𝑉,௔ଵ = ܵ𝑉,௔ଵ ∙ ݖ´௔ଵ𝑡𝐶 = ͳͻʹ͵ ∙ ͵Ͳͺͷ = ͸ͺ͹,͹ pvoz/h 𝐶𝑉,௔ଶ = ܵ𝑉,௔ଶ ∙ ݖ´௔ଶ𝑡𝐶 = ͳͺͳͺ ∙ ͳʹͺͷ = ʹͷ͸,͹ pvoz/h 𝐶𝑉,௕ଵ = ܵ𝑉,௕ଵ ∙ ݖ´௕ଵ𝑡𝐶 = ͳͺ͸Ͳ ∙ ʹ͸ͺͷ = ͷ͸ͻ,ͳ pvoz/h 𝐶𝑉,௕ଶ = 𝐶ௌ,௕ଶ = ܵ𝑉,௕ଶ ∙ ݖ´௕ଶ𝑡𝐶 = ͳͲͲͲ ∙ ʹ͸ͺͷ = ͵Ͳͷ,ͻ pvoz/h 𝐶𝑉,௖ଵ = ܵ𝑉,௖ଵ ∙ ݖ´௖ଵ𝑡𝐶 = ͳͻͳ͹ ∙ ͵Ͳͺͷ = ͸͹͸,ͷ pvoz/h 𝐶𝑉,௖ଶ = ܵ𝑉,௖ଶ ∙ ݖ´௖ଶ𝑡𝐶 = ͳ͹ͺʹ ∙ ͳʹͺͷ = ʹͷͳ,͸ pvoz/h 𝐶𝑉,ௗଵ = 𝐶ௌ,ௗଵ = ܵ𝑉,ௗଵ ∙ ݖ´ௗଵ𝑡𝐶 = ͳ͹ͳͶ ∙ ʹ͸ͺͷ = ͷʹͶ,Ͷ pvoz/h 𝐶𝑉,ௗଶ = 𝐶ௌ,ௗଵ = ܵ𝑉,ௗଶ ∙ ݖ´ௗଶ𝑡𝐶 = ͻ͸Ͳ ∙ ʹ͸ͺͷ = ʹͻ͵,͹ pvoz/h 
  
12) Rezerva kapacity ܴ݁ݖ௔ଵ = ቆͳ − 𝐼𝑉,௔ଵ𝐶𝑉,௔ଵቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͸ͳͻ͸͹ͺ,͹) ∙ ͳͲͲ = ͺ,ͺ % ܴ݁ݖ௔ଶ = ቆͳ − 𝐼𝑉,௔ଶ𝐶𝑉,௔ଶቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͳͻͳʹͷ͸,͹) ∙ ͳͲͲ = ʹͷ,ͷͻ % ܴ݁ݖ௕ଵ = ቆͳ − 𝐼𝑉,௕ଵ𝐶𝑉,௕ଵቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͺͻͷ͸ͻ,ͳ) ∙ ͳͲͲ = ͺͶ,͵͸ % ܴ݁ݖ௕ଶ = ቆͳ − 𝐼𝑉,௕ଶ𝐶𝑉,௕ଶቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͳͳ͹͵Ͳͷ,ͻ) ∙ ͳͲͲ = ͸ͳ,͹ͷ % ܴ݁ݖ௖ଵ = ቆͳ − 𝐼𝑉,௖ଵ𝐶𝑉,௖ଵቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͸Ͳ͵͸͹͸,ͷ) ∙ ͳͲͲ = ͳͲ,ͺ͹ % ܴ݁ݖ௖ଶ = ቆͳ − 𝐼𝑉,௖ଶ𝐶𝑉,௖ଶቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͻʹʹͷͳ,͸) ∙ ͳͲͲ = ͸͵,Ͷ % ܴ݁ݖௗଵ = ቆͳ − 𝐼𝑉,ௗଵ𝐶𝑉,ௗଵቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͶͶͳͷʹͶ,Ͷ) ∙ ͳͲͲ = ͳͷ,ͻ % ܴ݁ݖௗଶ = ቆͳ − 𝐼𝑉,ௗଶ𝐶𝑉,ௗଶቇ ∙ ͳͲͲ = (ͳ − ͳͻʹʹͻ͵,͹) ∙ ͳͲͲ = ͵Ͷ,͸ % 
 
13) StĜední doba zdržení 
 𝑡௪ = Ͳ,Ͷͷ ∙ ቆ ሺ𝑡𝐶 − ݖ´ሻଶ ∙ 𝐶𝑉𝐶𝑉 ∙ 𝑡𝐶 − 𝐼𝑉 ∙ ݖ´ + 𝐼𝑉 ∙ ͵͸ͲͲ𝐶𝑉ଶ − 𝐼𝑉 ∙ 𝐶𝑉ቇ 
 𝑡௪,௔ଵ = Ͷͺ,͵ͷ s  ÚKD C  𝑡௪,௔ଶ = Ͷͻ,ͺͺ s  ÚKD C 𝑡௪,௕ଵ = ͳͻ,ͺͺ s  ÚKD A 𝑡௪,௕ଶ = ʹͶ,ͳͷ s  ÚKD B 𝑡௪,௖ଵ = Ͷ͵,ͲͲ s  ÚKD C 𝑡௪,௖ଶ = ͵͵,Ͷ͸ s  ÚKD B 𝑡௪,ௗଵ = Ͷͳ,ͳͷ s  ÚKD C 𝑡௪,ௗଶ = ͵͵,Ͷ͸ s  ÚKD B 
 
  


























































































































































DoďǇ zdržeŶí - StávajíĐí stav - rok 2017
- StávajíĐí iŶteŶzitǇ


























DoďǇ zdržeŶí - StávajíĐí stav - rok 2037
- Výhledové iŶteŶzitǇ





























DoďǇ zdržeŶí - Návrh A-1 - rok 2017
- StávajíĐí iŶteŶzitǇ


























DoďǇ zdržeŶí - Návrh A - rok 2017
- StávajíĐí iŶteŶzitǇ
































DoďǇ zdržeŶí - Návrh A - rok 2037
- Výhledové iŶteŶzitǇ


























DoďǇ zdržeŶí - Návrh B - rok 2017
- SoučasŶé iŶteŶzitǇ






























DoďǇ zdržeŶí - Návrh B - rok 2037
- Výhledové iŶteŶzitǇ



























DoďǇ zdržeŶí - Návrh C - rok 2037
- NavržeŶé výhledové  iŶteŶzitǇ




















DélkǇ froŶt - SoučasŶý stav - rok 2017
- StávajíĐí iŶteŶzitǇ




















DélkǇ froŶt - SoučasŶý stav - rok 2037
- Výhledové iŶteŶzitǇ

























DélkǇ froŶt - Návrh A-1 - rok 2017
- StávajíĐí iŶteŶzitǇ























DélkǇ froŶt - Návrh A - rok 2017
- StávajíĐí iŶteŶzitǇ























DélkǇ froŶt - Návrh A - rok 2037
- Výhledové iŶteŶzitǇ




















DélkǇ froŶt - Návrh B - rok 2017
- SoučasŶé iŶteŶzitǇ





















DélkǇ froŶt - Návrh B - rok 2037
- Výhledové iŶteŶzitǇ



















DélkǇ froŶt - Návrh C - rok 2037
- Výhledové ŶavrhŶuté iŶteŶzitǇ
- SigŶálŶí pláŶ C
Délka froŶtǇ
MaǆiŵálŶí délka
fronty
